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Abstrakt 
Diplomová práce pojednává o rozdílech mezi konvenčním způsobem získání kvalifikace 
ATPL a výcvikem MPL. Dále se zaměřuje na letecké školy poskytující tyto výcviky a na 
požadavky jednotlivých leteckých společností na své budoucí piloty. 
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Abstract 
This master´s thesis provides an overview of diferences between conventional way to obtain 
ATPL licence and MPL course. Next focus is on the flight schools providing this courses and 
air carriers requirements to their future pilots. 
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Úvod 
Letectví prochází neustálým vývojem. Ruku v ruce s pokrokem techniky je třeba 
zdokonalovat systém výcviku letových posádek. Do nedávna byl běžný výcvik, který 
začínal na malých letadlech a pilot postupně nalétával potřebné hodiny a doplňoval si 
kvalifikace. Dnes bychom jej mohli nazvat výcvikem konvenčním. Nicméně jak 
postupoval vývoj dopravních letadel, tak létání s nimi začalo být více a více vzdálené 
létání s malými letadly. V zájmu bezpečnosti se stále více zdokonalují systémy letadel a 
mnoho úkonů bylo předáno počítači. Člověk má v tomto systému spíše monitorující 
funkci s tím, že je připraven kdykoliv zasáhnout, pokud něco selže. Oproti tomu v malých 
letadlech jsou ty nejjednodušší systémy a většina práce je právě na pilotovi. 
Zvládnout složité systémy dopravního letounu není jednoduchá věc, kterou se člověk 
naučí za pár týdnů. Zárukou úspěchu je podrobné seznámení se s létaným typem a jeho 
systémy a osvojení si základních a nouzových postupů. Při konvenční cestě k získání 
průkazu dopravního pilota, se mladý pilot dostane k velkým letadlům až na závěr své 
cesty, a to když si dělá typovou kvalifikaci. Další zkušenosti nabírá již v ostrém provozu a 
na těchto pilotech bývá většinou znát nedostatečná příprava. Pro účel nápravy této situace 
byl zaveden výcvik pilota ve vícečlenné posádce MPL, který již od začátku počítá s tím, 
že pilot bude nasazen v obchodní letecké dopravě na velkých letounech a je za tímto 
účelem cvičen již od začátku. 
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1. Výcvik dopravních pilotů 
 
1.1 Konvenční cesta k získání licence ATLP(A) 
Výcvik dopravních pilotů letounů probíhal dlouhá léta tzv. konvenční metodou. Ta spočívá 
v postupném získávání pilotních kvalifikací a doložek. Uchazeč o průkaz ATPL(A) 
nejprve začíná na malých jednomotorových letounech, průkazem soukromého pilota 
letounů PPL(A) s kvalifikací SEP land (Single Engine Piston). Jak naznačuje název, jedná 
se o soukromou licenci, která složí pro rekreační a sportovní letce a zpočátku je vázána na 
jednomotorové typy. Není určena jako profesní licence, pilot PPL(A) nesmí létat za úplatu. 
Po zvládnutí základního teoretického a praktického výcviku, který sestává ze 45 hodin 
v letadle, pilot pokračuje v získávání zkušeností náletem dalších hodin tzv. timebuilding a 
kvalifikací pro lety VFR (Visual Flight Rules, lety za viditelnosti země) v noci.  
Při timebuildingu by měl být kladen důraz hlavně na navigační lety, protože právě tyto 
požaduje předpis pro získání další kvalifikace, kterou je doložka pro přístrojové létání 
IR(A). Ta pilotům umožňuje létání za zhoršených meteorologických podmínek (IMC, 
Instrument Meteorological Conditions). Jelikož je tento výcvik poměrně náročný a 
kvalifikace se musí obnovovat každý rok, volí tuto cestu už téměř výhradně piloti, kteří 
uvažují o profesionální dráze. 
Souběžně s kvalifikací IR potřebuje uchazeč o ATPL kvalifikaci pro létání na 
vícemotorových letounech MEP (Multi Engine Piston). Pro zahájení výcviku MEP je 
třeba splnit určité předpisem dané podmínky, o kterých bude řeč v následující kapitole. 
Ideální cestou je zahájení výcviku MEP ještě před začátkem IR. Důvodem je, že 
kvalifikace IR se dělí pro jednomotorová a vícemotorová letadla. Pokud uchazeč začne 
výcvik IR s již hotovou kvalifikací MEP, může odlétat výcvik IR na vícemotorových 
letounech a získat kvalifikaci pro létání podle přístrojů na vícemotorových letounech, což 
bývá požadavek leteckých dopravců při výběrovém řízení. Samozřejmě existuje možnost 
rozšířit kvalifikaci IR pro jednomotorové typy na vícemotorové, ale žadatel musí plnit 
další předpisem stanovené podmínky, o kterých bude pojednáno později. 
V této chvíli má tedy budoucí dopravní pilot licenci soukromého pilota PPL(A) 
s kvalifikací pro létání na vícemotorových typech MEP a doložkou pro létání podle 
přístrojů na vícemotorových typech IR(A), zbývá už jen poslední krok a tím je získání 
licence obchodního pilota letounů CPL(A) a složení teoretických zkoušek dopravního 
pilota letounů ATPL(A) (Air Transport Pilot Licence), které umožňují svému držiteli 
létání za úplatu v obchodní letecké dopravě. Před zahájením výcviku pro získání licence 
CPL musí mít uchazeč nalétáno minimálně 150 hodin. V těchto 150 hodinách jsou již 
započteny i předchozí výcviky a pokud uchazeč postupuje stromem těchto výcviků 
s minimálním náletem, tak na sebe systematicky navazují. 
Po získání licence obchodního pilota CPL(A) s teorií ATPL(A) může teoreticky uchazeč 
žádat o místo u leteckého dopravce. Před první novodobou velkou leteckou krizí, která 
přišla po útocích 11. září 2001, bylo zcela běžné, že dopravci brali uchazeče pouze 
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s průkazem CPL a všechny ostatní kvalifikace pilotovi dopravce zajistil na své náklady. 
V současné době si musí pilot zaplatit všechny kvalifikace až do kokpitu dopravního 
letadla sám. Kromě již zmíněného postupu až po průkaz CPL se jedná ještě o výcvik 
součinnosti ve vícečlenné posádce MCC (Multi Crew Cooperation) a typovou kvalifikaci 
na některý z dopravních letounů. 
Předchozí odstavce pouze nastiňují strukturu výcviku konvenční metodou. Výcvik může 
mít více podob a to v závislosti na tom, pokud je prováděn modulově nebo integrovaně. 
Jak vyplívá z názvu, modulový výcvik sestává z určitých částí – modulů a integrovaný 
sestává z výcviků integrovaných do jednoho kurzu. Integrovaný a modulový kurz jsou 
blíže popsány v Dodatku 3 předpisu Part-FCL. 
 
1.1.1 Požadavky předpisu a struktura výcviku 
 
1.1.1.1  Modulový kurz ATP - letouny 
Jak bylo řečeno v předchozí kapitole, existují dvě cesty konvenční metody pro výcvik 
pilotů za účelem získání ATPL - modulový a integrovaný. U modulového jsou jako 
moduly brány jednotlivé výcviky. To znamená, že jakmile uchazeč dokončí například 
výcvik pro létání podle přístrojů IR, tak zároveň dokončí jeden modul. Modulový výcvik 
je vhodný zejména pro ty, kteří si kvalifikace dělají při zaměstnání, nebo z jiného důvodu 
nemají dostatek času věnovat se naplno létání. Oproti tomu zabere modulový výcvik více 
času. 
Prvním krokem k zahájení modulového kurzu ATPL je absolvování výcviku PPL(A). 
Tento výcvik ale není zahrnut jako modul. Do modulového kurzu se mohou přihlásit 
pouze uchazeči, kteří již jsou držiteli licence soukromého pilota letounů. 
„Žadatelé o průkaz ATPL(A), kteří absolvují výuku teoretických znalostí v rámci 
modulového kurzu, musí:  
a) být držiteli alespoň průkazu PPL(A) vydaného v souladu s přílohou 1 Chicagské 
úmluvy a absolvovat alespoň tento počet hodin výuky teoretických znalostí:  
1) v případě držitelů průkazu PPL(A): 650 hodin;  
2) v případě držitelů průkazu CPL(A): 400 hodin;  
3) v případě držitelů přístrojové kvalifikace IR(A): 500 hodin;  
4) v případě držitelů průkazu CPL(A) a přístrojové kvalifikace IR(A): 250 hodin.  
Výuka teoretických znalostí musí být absolvována dříve, než se přikročí ke zkoušce 
dovednosti pro získání průkazu ATPL(A).“ [1] 
Výše uvedený text je výňatkem z předpisu Part-FCL, který definuje podmínky pro získání 
vydávání jednotlivých kvalifikací. Z textu vyplívá, že žadatel o průkaz ATPL(A) musí být 
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držitelem alespoň průkazu PPL(A) a absolvovat určitý počet hodin teoretické výuky podle 
toho, jaké licence nebo kvalifikace má již za sebou. Z tohoto ohledu je modulový výcvik 
velmi flexibilní a žadatel o ATPL do něj může vstoupit i později, pokud si některé 
kvalifikace udělal zvlášť. 
Důvodem rozdílného počtu hodin je skutečnost, že například držitel CPL(A) a IR(A) má 
předešlou teorii již naučenou a pro rozšíření na ATPL(A) mu stačí již pouze 250 hodin. 
Naproti tomu soukromý pilot letounů PPL(A) má v teorii ATPL(A) zahrnutou i teorii 
CPL(A) a IR(A). 
 
Soukromý pilot letounů PPL(A) 
Licence soukromého pilota letounů složí jak rekreačním letcům, tak jako startovní licence 
pro letce s profesionálními úmysly. Minimální věk pro vydání licence je 17 let a žadatel 
musí absolvovat teoretický a praktický výcvik ve schválené organizaci pro výcvik ATO 
(Approved Training Organization). Teoretický výcvik by měl zahrnovat alespoň 100 
hodin a sestává z těchto předmětů: 
— právní předpisy v oblasti letectví, 
— lidská výkonnost, 
— meteorologie 
— komunikace, 
— letové zásady, 
— provozní postupy, 
— provedení a plánování letu, 
— obecné znalosti o letadlech a 
— navigace. [1] 
 
Ohledně praktického výcviku říká předpis následující: 
„Žadatelé o průkaz PPL(A) musí absolvovat alespoň 45 hodin letového výcviku v 
letounech, z nichž pět hodin může být vykonáno na FSTD, včetně alespoň: 
1) 25 hodin letového výcviku ve dvojím řízení a 
2) doby samostatného letu pod dozorem odpovídající deseti hodinám, zahrnující dobu 
samostatného navigačního letu odpovídající alespoň pěti hodinám, přičemž alespoň jeden 
navigační let je uskutečněn v délce alespoň 270 km (150 NM) a je během něj provedeno 
přistání s úplným zastavením na jiných dvou letištích, než je letiště odletu.“ [1] 
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Po úspěšném složení závěrečné pilotní zkoušky má držitel PPL(A) práva k bezúplatnému 
výkonu funkce velitele letadla nebo druhého pilota v letounech nebo TMG v 
neobchodním provozu. Předpis se sice zmiňuje o možnosti létat i s průkazem PPL za 
úplatu, nicméně jedná se pouze o výkon funkce instruktora a examinátora nejvýše do 
úrovně PPL což je pro kariéru dopravního pilota nedostačující. 
 
Kvalifikace pro létání na jednopilotních vícemotorových letounech MEP 
Po dokončení výcviku PPL(A) je pilot držitelem kvalifikace SEP land, tedy 
jednomotorové pístové pozemní letouny. Dalším krokem k průkazu dopravního pilota je 
zvládnutí vícemotorových typů. Za tímto účelem slouží kvalifikace pro létání 
s vícemotorovými typy MEP (Multi Engine Piston).  
Ve výcviku se uchazeč učí práci s více motory a zvládnutí asymetrického tahu, při 
výpadku jednoho motoru. Před zařazením do výcviku musí mít žadatel nalétáno alespoň 
70 hodin ve funkci velitele v letounech. Teoretický výcvik trvá minimálně 7 hodin. 
„Praktický kurz letového výcviku pro získání třídní nebo typové kvalifikace pro 
jednopilotní vícemotorové letouny zahrnuje alespoň 2 hodiny a 30 minut letového výcviku 
ve dvojím řízení za normálních podmínek provozu vícemotorového letounu a nejméně 3 
hodiny 30 minut letového výcviku ve dvojím řízení s nácvikem postupů při poruše motoru 
a technik asymetrického letu.“ [1] 
 
Přístrojová kvalifikace 
Existují dva druhy přístrojové kvalifikace. Pro jednomotorové a vícemotorové typy. Pro 
kariéru dopravního pilota je nutná ta na vícemotorové typy. Existují dvě možnosti, jak ji 
dosáhnout. První cesta vede přímo přes výcvik pro létání podle přístrojů na 
vícemotorových letounech. Druhá cesta je udělat si výcvik pro letouny jednomotorové a 
následně si jej rozšířit na vícemotorové typy. Vzhledem k tomu, že cena za letovou hodinu 
na vícemotorovém letounu bývá i více než dvojnásobná oproti jednomotorovým, stojí za 
zvážení, jestli není výhodnější vydat se druhou zmíněnou cestou (vždy je ovšem nutné 
zvážit všechny konkrétní okolnosti a ceny). 
Pro zahájení výcviku IR musí být žadatel držitelem minimálně licence PPL s právy pro 
létání v noci. Výcvik pro létání v noci za VFR zabere 5 hodin a pilot jej může udělat ihned 
po výcviku PPL. Některé letecké školy nabízí tento výcvik již jako součást základního 
výcviku PPL. Další možností je, že žadatel je již držitelem licence obchodního pilota 
CPL. Z tohoto pohledu je vidět flexibilita modulového výcviku. Pilot může jednotlivé 
moduly dělat v libovolném pořadí, pokud splní vstupní podmínky výcviku. Kromě licence 
PPL s právy pro létání v noci, respektive CPL, musí žadatel nalétat minimálně 50 hodin na 
navigačních letech jako velitel letounu. [1] 
Výcvik samotný sestává opět z výuky teorie a praktického létání. Pokud pilot započal 
modulový výcvik ATPL ihned po dokončení výcviku PPL, tak má teorii IR již zahrnutou 
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ve svém teoretickém kurzu ATPL a tím pádem jí nemusí znovu absolvovat. Pokud se tak 
nestalo, tak teoretický kurz IR musí být v rozsahu minimálně 150 hodin, musí výt 
dokončen do osmnácti měsíců a zahrnuje tyto předměty: 
— právní předpisy v oblasti letectví, 
— obecné znalosti o letadle – přístroje, 
— provedení a sledování letu, 
— lidská výkonnost, 
— meteorologie, 
— radiová navigace, 
— pravidla pro let podle přístrojů (IFR) – komunikace. 
„Praktický kurz sestává ze dvou modulů, jež mohou být absolvovány samostatně nebo 
společně: 
a) Modul základů letu podle přístrojů 
Zahrnuje deset hodin přístrojové doby ve výcviku, z nichž nejvýše pět hodin může 
připadnout na pozemní přístrojovou dobu na BITD, FNPT I nebo II nebo na FFS. Po 
zakončení modulu základů letu podle přístrojů musí být kandidátovi vydáno osvědčení o 
dokončení kurzu. 
b) Modul procedurálního letu podle přístrojů 
Tento modul zahrnuje zbytek osnovy výcviku pro získání přístrojové kvalifikace IR(A), 
40 hodin jednomotorové nebo 45 hodin vícemotorové přístrojové doby ve výcviku.“ 
Celkem tedy praktický výcvik IR pro jednomotorové letouny zahrnuje 50 hodin 
přístrojové doby, z nichž až 20 může být odlétáno na simulátoru FNPT I nebo až 35 hodin 
na simulátoru FSS nebo FNPT II. 
Výcvik pro vícemotorové letouny zahrnuje 55 hodin přístrojové doby, z nichž 25 může 
být odlétáno na simulátoru FNTP I a až 40 hodin může být odlétáno na simulátoru FSS 
nebo FNTP II. Zbývající výcvik musí zahrnovat alespoň 15 hodin ve vícemotorových 
letounech. 
Pokud je pilot držitelem doložky pro létání podle přístrojů na jednomotorových letounech 
a chce si ji rozšířit na vícemotorové letouny, musí absolvovat kurz ve schválené 
organizaci pro výcvik ATO, který obsahuje alespoň 5 hodin výuky v létání podle přístrojů 
na vícemotorových letounech, z nichž 3 mohou být odlétány na simulátoru FSS nebo 
FNTP II. 
Držiteli licence obchodního pilota CPL může být odpuštěno deset hodin z celkového 
náletu, protože modul základu letů podle přístrojů již absolvoval v kurzu CPL. Stejně tak, 
pokud držitel licence PPL/IR nastoupí do kurzu obchodního pilota CPL, bude mu 
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z celkové doby letu odpuštěno deset hodin, protože modul základů letu podle přístrojů 
absolvoval ve výcviku IR. 
 
Průkaz způsobilosti obchodního pilota CPL 
Průkaz způsobilosti obchodního pilota je jednou z posledních nutných kvalifikací pro 
všechny letce, kteří uvažují o létání jako svém povolání. Držitel tohoto průkazu může létat 
v obchodní letecké dopravě za úplatu. 
V modulovém kurzu ATP musí mít pilot nalétáno minimálně 150 hodin celkové doby na 
letounech, aby mohl začít výcvik obchodního pilota. V těchto hodinách jsou započteny i 
předešlé výcviky, proto je běžnou praxí, že před zahájením výcviku CPL si piloti dělají 
výcvik IR, který sám o sobě přidá do potřebného náletu 50 hodin. Nicméně nikde není 
psáno, že pilot musí mít výcvik IR před začátkem výcviku CPL, a proto je nasnadě i 
možnost udělat si CPL jako první a IR dodělat později. Takový člověk se ze začátku může 
živit jako instruktor, vysazovač parašutistů, vlekař kluzáků atp. (samozřejmě po 
absolvování příslušných výcviků – instruktor, vysazovač, vlekař). 
Stejně jako u předešlých výcviků zde platí, že ten, kdo absolvoval teorii ATPL, je 
oproštěn od nutnosti absolvovat teorii CPL, protože ta je již zahrnuta. 
Žadatelé, kteří nejsou držiteli kvalifikace IR, musí absolvovat 25 hodin letu ve dvojím 
řízení. Z toho 10 hodin musí být v létání podle přístrojů (modul základu letů podle 
přístrojů). Z těchto deseti hodin může být pět na simulátoru BITD, FNPT I nebo II, FTD 2 
nebo FFS. Pokud pilot není zároveň držitelem kvalifikace pro létání v noci, musí v rámci 
výcviku CPL tuto kvalifikaci dolétat. 
Žadatelé s platnou přístrojovou kvalifikací absolvují 15 hodin výcviku ve dvojím řízení.  
„Alespoň pět hodin letového výcviku musí být provedeno v letounu se stavitelnou vrtulí a 
zasunovacím podvozkem, který má osvědčení pro přepravu alespoň čtyř osob.“ [1] tzv. 
komplexní letoun. 
„Žadatel o průkaz CPL(A) musí absolvovat dobu letu odpovídající alespoň 200 hodin, 
která zahrnuje alespoň: 
a) 100 hodin ve funkci velitele letadla, z nichž dvacet hodin připadá na navigační let ve 
funkci velitele letadla, včetně navigačního letu podle VFR v délce alespoň 540 km (300 
NM), během kterého je provedeno přistání s úplným zastavením na jiných dvou letištích, 
než je letiště odletu; 
b) dobu letu v noci odpovídající pěti hodinám, která zahrnuje tři hodiny výcviku ve 
dvojím řízení, včetně alespoň jedné hodiny navigačního letu a pěti samostatných vzletů a 
pěti samostatných přistání s úplným zastavením, a 
c) deset hodin výcviku v letu podle přístrojů, z nichž nejvýše pět hodin může připadnout 
na pozemní přístrojovou dobu na FNPT I, FNPT II nebo FFS. Žadateli, který je držitelem 
osvědčení o dokončení kurzu pro modul základů letu podle přístrojů, se započte nejvýše 
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deset hodin do požadavků na pozemní přístrojovou dobu. Hodiny absolvované na BITD se 
nezapočtou;“ [1] 
Výcvik CPL tedy zabere 25 respektive 15 hodin a pro vydání průkazu je nutný celkový 
nálet (včetně všech předešlých výcviků) 200 hodin. 
 
Kurz součinnosti vícečlenné posádky (MCC) – letouny 
Do této chvíle létal pilot pouze na jednopilotních letounech. Přítomnost instruktora 
v tomto případě nelze brát jako vícečlennou posádku. Pro létání v obchodní letecké 
dopravě na velkých letounech je potřeba zvládnout postupy součinnosti dvou pilotů. Piloti 
mají během letu přesně stanovené role a povinnosti (pilot řídící, pilot neřídící). Pro účel 
zvládnutí těchto postupů slouží výcvik součinnosti vícečlenné posádky MCC (Multi Crew 
Cooperation). Při létání na moderních strojích se jedná výhradně o součinnost kapitána a 
druhého pilota. Při létání na starších strojích může být ve smyslu vícečlenné posádky 
myšlen i palubní inženýr, případně další členové posádky (přítomni během celého letu 
v kokpitu, tzn. vyjma palubních průvodčích). 
Výcvik MCC sestává z 25 hodin teoretické výuky a 20 hodin praktické výuky na 
simulátoru FNTP II nebo FSS. Výcvik MCC musí být dokončen do šesti měsíců ve 
schválené organizaci pro výcvik ATO. 
 
Modulový kurz ATP - shrnutí 
Po absolvování zde zmíněných výcviků a teoretického přezkoušení ATPL na Úřadě pro 
civilní letectví (teoretické přezkoušení by mělo být absolvováno před zahájením výcviku 
CPL a IR, protože teorie potřebná pro tyto výcviky je zahrnuta v teorii ATPL) může pilot 
teoreticky žádat o místo prvního důstojníka (případně druhého u mezikontinentálních 
letů). Cena od nuly po ATPL frozen (Což je zmrazená licence ATPL. Zmrazená znamená, 
že pilot může létat pouze jako druhý pilot) se pohybuje okolo milionu korun. V současné 
době je ovšem takovýto pilot pro aerolinie nezajímavý. Drtivá většina volných míst má 
v požadavcích minimálně typový výcvik na některý z dopravních letounů. Ceny typových 
výcviků (Boeing 737-800; Airbus A320) se pohybují okolo půl milionu korun. [2]  
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1.1.1.2  Integrovaný kurz ATP – letouny 
Druhou možností získání licence dopravního pilota je absolvování integrovaného výcviku 
ATP. „Cílem integrovaného kurzu ATP(A) je poskytnout pilotům výcvik, který jim 
umožní dosáhnout úrovně odborné způsobilosti potřebné pro výkon funkce druhého pilota 
ve vícepilotních vícemotorových letounech v obchodní letecké dopravě a získat průkaz 
CPL(A)/IR.“ [1]  
Rozdíl oproti modulovému výcviku je ten, že všechny kvalifikace musí být získány během 
jednoho souvislého kurzu. Žadatel může být zařazen do výcviku buď jako úplný 
začátečník bez předchozích zkušeností nebo jako držitel průkazu PPL(A). Držitelům 
licence PPL se započte 50% doby nalétané před zahájením kurzu, maximálně však 40 
hodin, nebo 45 hodin v případě, že je žadatel držitelem oprávnění pro létání v noci. 
V kurzu je zahrnuta výuka teorie ATPL(A), létání za vidu a podle přístrojů a výcvik 
součinnosti vícečlenné posádky MCC. Teoretická výuka je v rozsahu 750 hodin. To je o 
100 hodin více než v modulovém výcviku. Je to způsobeno skutečností, že v modulovém 
výcviku se počítá s tím, že žadatel bude mít již hotovou licenci soukromého pilota letounů 
PPL(A), kde je požadavek absolvovat 100 hodin teoretické výuky. Kurz MMC musí 
obsahovat minimálně 25 hodin výuky teoretických znalostí. 
Praktický výcvik končí získáním průkazu CPL/IR se zkouškami ATPL (ATPL frozen) a 
absolvovaným kurzem MCC. Typový výcvik na velké dopravní letadlo již není součástí 
integrovaného kurzu ATP. Na konci má tedy pilot, který absolvoval integrovaný výcvik 
ATP stejné kvalifikace jako pilot, který absolvoval modulový výcvik ATP. 
Celkový nálet během integrovaného kurzu ATP činí 195 hodin, včetně všech zkoušek a 
výcviků. Na simulátoru může pilot nalétat 55 hodin. Stejně jako u modulového výcviku 
musí žadatel nalétat 50 hodin navigačních letů za VFR, včetně navigačního letu v celkové 
délce alespoň 540 km (300 NM), během kterého jsou provedena dvě přistání na jiných 
letištích, než je letiště odletu. Dále během kurzu nalétá minimálně 5 hodin v noci (obdoba 
výcviku pro létání v noci u modulového kurzu) a 115 hodin letu podle přístrojů, kde 50 
hodin zahrnuje základní výcvik IR a 15 hodin MCC. Stejně jako u modulového kurzu 
musí být minimálně 5 hodin odlétáno na komplexním letounu se stavitelnou vrtulí, 
zatahovacím podvozkem a kapacitou alespoň 4 osob. 
Integrovaný kurz ATP by měl trvat mezi 12 a 36 měsíci. V případě potřeby dalšího náletu 
je možno výcvik po domluvě s ATO dále prodloužit. 
 
Integrovaný kurz ATP - shrnutí 
Integrovaný výcvik ATP je určitou snahou o komplexnější přístup k výcviku mladého 
pilota. Oproti modulovému výcviku, kde je možné jednotlivé moduly absolvovat u 
různých škol, je integrovaný výcvik ATP absolvován ideálně u jedné letecké školy. U nás 
například takto funguje obor na ČVUT v Praze (výuka teorie) ve spolupráci s leteckou 
školou FAir (praktický výcvik). Ostatní vysokoškolské obory týkající se výcviku 
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profesionálních pilotů (VUT, VŠB) fungují na principu modulového výcviku, kde si 
studenti praktické létání zařizují sami. 
Integrovaný výcvik ATP se doporučuje pro ty, kteří mají na létání dostatek času a 
připravené všechny finanční prostředky. Cena integrovaného výcviku se v zásadě neliší od 
ceny modulového. Časové rezervy pro dokončení integrovaného výcviku jsou menší než u 
modulového a často se stává, že studenti, kteří začali integrovaný výcvik, později 
z nejrůznějších důvodů přechází na výcvik modulový. 
Pro obě konvenční cesty získání průkazu dopravního pilota ATPL(A) platí stejná úskalí. 
Jedním je nutnost doplnit si stávající výcviky o typovou kvalifikace na dopravní letoun. 
Dalším bývá požadavek odlétání určitého počtu hodin v obchodní letecké dopravě na 
proudových letounech. Tento nálet se pohybuje od 500 hodin u nízkonákladových 
dopravců po 2500 hodin a více u národních dopravců jednotlivých zemí. Tyto volné 
pozice jsou v současné době (přelom roku 2014 a 2015) dostupné spíše propuštěným 
pilotům z jiných leteckých společností (ČSA, Lufthansa, Malev, atp.), kteří získali 
potřebné zkušenosti u předešlých zaměstnavatelů. Pro mladého pilota bez zkušeností je 
téměř nemožné požadované nálety získat svépomocí. Na druhou stranu se již pomalu 
začínají objevovat nabídky práce, určené pro čerstvé absolventy. Nicméně těchto pozic je 
stále neúměrně málo počtu uchazečů. Vzhledem k velké finanční náročnosti celého 
výcviku je proto nasnadě důkladné promyšlení investice a zhodnocení návratnosti.  
 
1.1.2 Letecké školy poskytující konvenční výcvik pro získání ATPL(A) 
Výběr kvalitní letecké školy je základem úspěchu. Objektivně se kvalita leteckých škol dá 
zjistit poměrně obtížně. Absolventi jednotlivých škol většinou nemají možnost srovnání 
kvality služeb s jinou školou, protože jednoduše v žádné jiné škole nebyli. Proto různé 
žebříčky popularity a kvality na různých leteckých serverech, založené na hlasování 
pilotů, mají jen velmi malou vypovídající hodnotu. Školy, které se umisťují na vyšších 
příčkách, jsou jednoduše největší letecké školy u nás, které mají nejvíce studentů. Jak bylo 
řečeno výše, nemusí to mít žádnou vypovídací hodnotu o kvalitě školy. Velké školy 
mohou mít tendenci stereotypně školit nové piloty jak na běžícím pásu nebo naopak mít 
propracovanější a zaběhlý systém výuky, lepší podmínky a prostředí, větší výběr typů 
letadel atp. 
Nicméně zkušenosti absolventů těchto škol jsou jediným ukazatelem kvality. Proto je před 
výběrem školy dobré ověřit si zkušenosti od pilotů, kteří školou prošli. Dalším kritériem 
pro výběr školy je cena. Výcvik pilota je finančně velmi náročný a i na první pohled 
nepatrné odchylky v ceně mohou ve výsledku znamenat i několik desítek tisíc ve výsledné 
ceně. 
Při pohledu do ceníku letecké školy je poměrně důležité, jestli jsou ceny uvedeny včetně 
DPH. Většina škol totiž ceny udává bez DPH a výsledná cena, kterou posléze zaplatíte je 
diametrálně odlišná. Dalším důležitým faktorem, který hraje roli ve výši ceny je způsob 
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účtování za letovou hodinu. Existují dvě možnosti fakturování ceny a to účtování za 
HOBBS nebo za TACH. Obecně HOBBS měří čas od spuštění motoru po jeho vypnutí. 
Pilot tedy platí i za pohyb po zemi a za ohřev motoru, což například v zimních měsících 
může činit i několik desítek minut. Oproti tomu TACH měří čas od odpoutání se od země. 
To znamená, že pojíždění a ohřev motoru pilot neplatí. Rozdíl mezi účtováním za HOBBS 
a TACH znamená například u výcviku PPL(A) zhruba 10% z celkového náletu a tím 
pádem i z celkové ceny. Pokud si tedy vybíráte leteckou školu, zjistěte si, jakým 
způsobem účtují cenu za letovou hodinu. Obecně by se dalo říci, že za HOBBS účtují 
letecké školy postavené na americkém principu, kdežto za TACH účtují školy postavené 
více na principech vycházejících z aeroklubového létání. 
 
Flying Academy 
Flying Academy je jednou z největších leteckých škol v České republice, která se 
zaměřuje převážně na zahraniční klientelu. Sídlí na letišti v Praze Letňanech a v Brně na 
letišti v Tuřanech. Její začátky se datují na počátek nového tisíciletí, kdy působila v USA. 
Do České republiky se přestěhovali v roce 2004. Poskytují kompletní výcvikové služby od 
nuly po ATPL frozen modulově, tzn. výcviky PPL(A), CPL(A), IR(A), MCC, MEP a 
výuku teorie ATPL(A) a integrovaný výcvik pro získání ATPL(A). Dále pak výcviky 
instruktorů FI(A), IRI(A), výuku a přezkoušení z letecké angličtiny ICAO a ostatní kurzy 
a školení spojená s letectvím (zimní školení atp.). Jejich letadlový park je složen převážně 
z letounů amerického výrobce Cessna, konkrétně Cessna 152, 172 a 210, dále pak Piper 
Archer, Piper Arrow a dvoumotorový Piper Seneca. 
Cena za modulový výcvik 0 – ATPL(A) je 1 045 874,- Kč včetně DPH. Cena za 
integrovaný výcvik je 1 604 113,- Kč bez DPH. [3]  
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Obrázek 1. - Struktura modulového výcviku u Flying Academy.[3] 
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Czech Aviation Training Centre CATC 
CATC je bývalé výcvikové středisko ČSA, které v současné době spadá pod Řízení 
letového provozu České republiky, s.p. Zaměřují se především na integrovaný výcvik 
MPL, o kterém pojednává následující kapitola. Mimo to poskytují i výuku teorie 
ATPL(A), kurz ATPL+, který kromě výcviku do úrovně CPL/IR zahrnuje i typovou 
kvalifikaci na některý z dopravních letounů. Dále poskytují kurzy letecké angličtiny, 
výcvik palubních průvodčích atp.  
Již zmíněný výcvik ATPL+ je zástupcem starší konvenční cesty. V CATC sestává ze 
sedmi fází: 
Fáze 1 – získání průkazu soukromého pilota PPL(A). To znamená 100 hodin teorie a 45 
hodin praktického létání. Na rozdíl od klasické modulové cesty je ATPL+ obohaceno již 
od začátku o principy CRM (součást výcviku MCC, jedná se o postupy k eliminaci lidské 
chyby v kokpitu a zlepšení komunikace mezi piloty) a zvládání nezvyklých poloh. 
Fáze 2 – Teoretická fáze, 650 hodin teoretické výuky předmětů ATPL.  
Fáze 3 – Timebuilding. Studenti nalétávají potřebné hodiny (cca 70) pro další výcviky.  
Fáze 4 – Výcvik v létání podle přístrojů. 50 letových hodin. 
Fáze 5 – získání kvalifikace MEP/IR. 
Fáze 6 – Typová kvalifikace na dopravní letoun na simulátoru. 
Fáze 7 – Base Training. 6 okruhů se skutečným dopravním letounem (bez cestujících). 
Dalo by se říci, že po fázi 5 se jedná o klasický modulový výcvik, který poskytují všechny 
letecké školy. Fáze 6 a 7 je již nad rámec požadavků předpisu a slouží jako určité ulehčení 
pilotovi v dodělávání si kvalifikací, jelikož nemusí hledat nové výcvikové zařízení, kde by 
si mohl typový výcvik udělat. 
Ceny ATPL+ se liší podle typu, na který je v závěru kurzu žadateli udělán typový výcvik. 
Na výběr jsou stroje ATR42 za 1 372 000,- Kč, Airbus A320 za 1 792 000,- Kč, Boeing 
B737 za 1 372 000,- Kč a Boeing B737NG za 1 848 000,- Kč. Uvedené ceny jsou bez 
DPH. 
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FAir  
Letecká škola FAir byla založena jako první porevoluční škola u nás v roce 1990. V roce 
2000 jako první splnila podmínky předpisů JAR-FCL 1 a získala oprávnění FTO (Flight 
Training Organization) CZ/FTO-001. 
FAir má domovskou základnu na letišti v Benešově a dále dvě pobočky v Praze - 
Letňanech a v Brně – Tuřanech. V současné době provozuje zhruba 35 letadel, z 
ultralehkých zejména od výrobce TECNAM, dále jednomotorové letouny Tecnam P-92JS, 
Cessna 150, Cessna 172, Cessna 182RG, Piper PA-28 Archer, Arrow a Warrior. Z těch 
větších pak Piper PA-32 Saratoga a Piper 6X, mezi dvoumotorovými je to PA-34 Seneca a 
Cessna C-421.[5] 
Kromě letadel provozuje i dva letecké simulátory. První zakoupili v roce 2003 od firmy 
Mechtronix System Inc., druhý byl pořízen v roce 2008 a jedná o kopii dvoumotorového 
letounu Piper Seneca. 
Letecká škola FAir uzavřela dlouhodobou spolupráci s ČVUT na praktický výcvik 
dopravních pilotů, kteří tento obor studují právě na ČVUT. 
FAir poskytuje všechny potřebné výcviky až do úrovně ATPL(A), včetně výcviku 
součinnosti vícečlenné posádky MCC. Cena za integrovaný kurz ATP(A) je 757 365,- Kč 
bez DPH. 
U všech zmíněných leteckých škol ovšem nelze 100% počítat se zde uvedenou cenou. 
Jednak mohou změnit ceník a jednak do těchto cen zpravidla nebývají zahrnuty přistávací 
a komunikační poplatky na letištích a další poplatky spojené s výcvikem. Dále nikdo 
nezaručuje, že žák odlétá všechny výcviky na minimálním potřebném náletu. U méně 
zdatných studentů se může finální nálet a potažmo i cena zvýšit. 
 
CAE Oxford Aviation Academy 
CAE (Canadien Aviation Electronics) Oxford Aviation Academy tvoří jednu z největších 
sítí výcvikových center na světě. Aktuálně poskytuje nejrůznější formy výcviku v devíti 
pobočkách: Amsterdam (Nizozemí), Brusel (Belgie), Gondia (Indie), Melbourne 
(Austrálie), Oxford (UK), Perth (Austrálie), Phoenix – Falcon Field (USA), Rae Bareli 
(Indie) a Singapur. [8] 
Zaměřují se na výcviky od nuly do kokpitu dopravního letounu, poskytují tedy všechny 
možné cesty k získání licencí CPL, ATPL a MPL. Po celém světě provozují 220 letadel a 
vycvičí kolem 2 000 pilotů ročně. V současné době rekrutují piloty do následujících 
kadetských programů: AirAsia MPL Program, British Airways Future Pilot Program, 
Dragonair MPL First Officer, easyJet MPL First Officer, Flyby MPL First Officer, Indigo 
Cadet Program, Tigerair MPL Program, Jetstar Cadet Programme a Jetstar Asia Cadet 
Programme. [8] 
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Většina z těchto programů je zaměřená na výcvik MPL, nicméně některé jsou stále 
postaveny na konvenční cestě. O výcvicích MPL pojednává příslušná kapitola dále. Mezi 
kadetské programy zaměřené na konvenční cestu patří British Airways Future Pilot 
Program, Indigo Cadet Program, Jetstar Cadet Programme a Jetstar Asia Cadet 
Programme. [8] 
British Airways Future Pilot Program je momentálně pozastaven, nicméně CAE jej stále 
na svých stránkách zmiňuje a nevylučuje, že bude v budoucnu znovu otevřen. CAE 
udržuje blízké vztahy s British Airways od roku 1964 a za tu dobu dodali do řad této 
společnosti stovky pilotů. [8] 
Vstupní požadavky do tohoto programu jsou následující: 
 Věk mezi 18 a 55 lety (1.září 2015). 
 Dosažení hodnocení C (mimo všeobecné studium) nebo lepší u 5 předmětů GCSE 
(General Certificate of Secondary Education) včetně matematiky, anglického 
jazyka a některého předmětu z přírodních věd včetně: 
o tři A stupňové hodnocení (mimo všeobecné studium) BBC nebo lepší nebo, 
o Honours Degree 2:2 nebo lepší nebo titul MSC, MA, Mphil, PhD nebo 
MBA. (v případě, že má žadatel jiný ekvivalentní titul, musí doložit jeho 
kompatibilitu ověřenou UK NARIC). 
 Právo pracovat v UK. 
 Být držitelem platného cestovního pasu a ochotu cestovat po celém světě bez 
omezení. 
 Dobrá znalost Aj (slovem i písmem). 
 Být schopen obdržet osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
 Být talentovaný a silně orientovaný na cíl. 
 Mít dobré komunikační schopnosti. 
 Schopnost udržet chladnou hlavu ve stresových situacích. 
 Schopnost řešit složité problémy za použití slovních a matematických úvah. [8] 
Na druhou stranu do programu nebudou přijati uchazeči, kteří: mají hotovou teorii ATPL, 
případně licenci CPL nebo jsou vojenští piloti. [8] 
Před přihlášením do programu (nejen BA FPP) je třeba si uvědomit, že letecké společnosti 
létají často celosvětově, ve dne i v noci a jakýkoliv den v roce. Ne každý je schopný 
takový režim zvládnout. 
Úspěšní uchazeči, kteří splňují výše uvedené požadavky, budou pozváni k výběrovému 
řízení, které sestává ze tří částí: 
 CAE Oxford Aviation Academy Skills Assessment: 
o Testování na počítači: pilotní vlohy (koordinace hlava/oči, motorické 
schopnosti, prostorová představivost). 
o Matematická a technická kapacita. 
o Multiple-choice (výběr z více odpovědí) test z technického uvažování. 
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o Dynamický Multi-task (schopnost rozdělit pozornost) test. 
 Týmové úkoly a pohovor: 
o Týmové schopnosti, vedení týmu, komunikace s ostatními. 
o Pohovor hodnotící osobnostní kvality a motivaci. [8] 
Poplatek za hodnotící centrum (1. kolo) je 250 liber. Kandidáti, kteří se dostanou do 
druhého a třetího kola již nehradí (kromě cesty) žádné poplatky. [8] 
Samotný British Airways Future Pilot Programme (BA FPP) sestává ze dvou hlavních 
částí. První je integrovaný výcvik ATPL a druhou je výcvik k získání typové kvalifikace 
na některý z letounů provozovaný British Airways. Klíčové prvky tohoto programu jsou: 
 Plně integrovaný EASA ATPL kurz (poskytovaný v Oxfordu a Phoenixu), který 
sestává z licence obchodního pilota CPL, doplněnou o přístrojovou doložku IR a 
certifikát MCC (tzv. frozen ATPL). 
 Přechodový výcvik od létání na jednopilotních strojích na létání na vícepilotních 
strojích: Jet Operations Course (využívá standardní postupy British Airways a je 
odlétán na simulátoru proudového stroje). 
 Upset Recovery Training (výcvik zvládání neobvyklých situací za letu, vývrtky, 
pády, atp.). 
 Příjemné zázemí s množstvím volnočasových aktivit. 
 SkillsPlus Guarantee Program. [8] 
Samotný kurz sestává ze šesti fází. První je pozemní výcvik (Ground School), který se 
koná ve výcvikovém centru na letišti v Oxfordu. Jedná se o klasickou výuku teorie, která 
trvá 15 týdnů a připraví uchazeče na prvních 7 předmětů teorie ATPL. Následuje krátká 
pauza a výuka dalších 11 týdnů ze zbývajících 7 předmětů. Celý kurz je pravidelně 
prokládán interním přezkoušením. Veškerá přezkoušení probíhají na letišti v Oxfordu, 
které je regionálním testovacím centrem britského úřadu pro civilní letectví. [8] 
 
Předměty v první fázi výuky 
1. Základy letu 
2. Letadlové systémy 
3. Přístrojové vybavení 
4. Lidská výkonnost 
5. Meteorologie 
6. VFR komunikace 
7. IFR komunikace 
Předměty v druhé fázi výuky 
1. Obecná navigace 
2. Radionavigace 
3. Letové plánování 
4. Výkonnost 
5. Hmotnost a vyvážení 
6. Provozní postupy 
7. Letecký zákon 
 
Tabulka 1. Vyučované předměty u CAE OAA. [8] 
 
Druhou fází je modul nazvaný First Officer Fundamentals (Flight Safety), zaměřený na 
letovou bezpečnost. Sestává ze sedmi částí: 
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 Letová bezpečnost a kvalita systémů, 
 komunikace a týmové dovednosti, 
 řešení konfliktů, 
 regulační požadavky, 
 operační a tréninkové manuály, 
 výkonnostní výpočty. [8] 
Třetí fází je letový trénink, který probíhá ve Phoenixu v Arizoně a trvá 22 týdnů. Během 
této doby uchazeč nalétá 121 hodin na jednomotorovém pístovém letounu (SEP), 10 hodin 
na simulátoru FNPT II a 12 hodin na vícemotorovém pístovém letounu (MEP). Celý 
výcvik je posléze zakončen závěrečným přezkoušením za účelem získání licence 
obchodního pilota CPL. Během této fáze je pilot také cvičen na letounu Extra 300L na 
neobvyklé situace za letu jako jsou vývrtky a pády. Následuje návrat do Oxfordu na další 
fázi letového výcviku, kterou je First Officer Fundamentals (Airline Awareness) a která 
sestává z následujících bloků: 
 Odpovědnost druhého pilota, 
 rozdělení úloh v letové posádce a ostatním personálu, 
 komunikační dovednosti v týmu, 
 ekonomika letecké společnosti, 
 ohled na životní prostředí, 
 eko-pilotní výcvik. [8] 
Následuje předposlední fáze programu, kterou je pokročilý výcvik v létání podle přístrojů. 
Sestává hlavně z létání na vícemotorových letadlech vybavených systémem EFIS a létání 
na simulátoru. Vzhledem k poloze letiště v Oxfordu je na výběr velké množství tratí a 
přístrojových přiblížení v okolí. Celý výcvik trvá 53 hodin rozdělených mezi letoun a 
simulátor. [8] 
Poslední fází programu jsou kurzy MCC a JOC ušité na míru letecké společnosti British 
Airways. V těchto kurzech probíhá výuka s využitím provozních příruček a postupů této 
společnosti. Tato fáze zahrnuje 44 hodin výcviku na plně vybaveném simulátoru letounu 
Boeing 737-400 a připraví kandidáta na bezproblémové zvládnutí typového výcviku na 
tento letoun. [8] 
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Úloha Počet 
hodin 
Délka trvání 
(týdny) 
ATPL Ground Training (Oxford) 760 26 
First Officer Fundamentals (Oxford) 50 2 
Základní letový výcvik (Phoenix) 143 22 
CPL/MEP test dovedností (Phoenix) 2.5 N/A 
Pokročilý letový výcvik (Oxford) 53 13 
MEP IR test dovedností (Oxford) 2.5 N/A 
Jet Orientation Course (včetně MCC) 44 4 
Výcvik nezvyklých situací za letu (pozemní 
a letový)  
9.5 1 
Volný čas N/A 5 
Tabulka 2. Schéma výuky u CAE OAA. [8] 
CAE OAA zajišťuje svým studentům ubytování po celou dobu výcviku. Jídlo si student 
zařizuje a hradí sám. Ve volném čase je k dispozici fit centrum, plavecký bazén, zařízení 
na BBQ a obchody v dosahu ubytování. [8] 
Speciální službou CAE OAA je tzv. SkillsPlus Guarantee program, který zaručuje vrácení 
zálohy až do výše 60 000 liber, pokud student výcvik i přes veškerou snahu nezvládá. 
Dále CAE OAA zaplatí za studenta všechny doplňkové kurzy a přezkoušení nad rámec 
programu. [8] 
Po absolvování tohoto programu se kadet přesouvá do výcvikového centra British 
Airways, kde mu bude poskytnut typový výcvik na některý z letounů společnosti. [8] 
Poměrně zajímavým způsobem je řešeno financování tohoto programu. British Airways 
spolupracují se společností Airline Placement Limited (APL), která uhradí všechny 
náklady za studenta. Jedinou podmínkou je složení zálohy ve výši 84 000 liber, která je 
ovšem studentovi po úspěšném absolvování výcviku vrácena. Pokud student výcvik 
nedokončí z důvodu nedostatku talentu, je mu vráceno až 60 000 liber zpět díky SkillsPlus 
Guarantee programu. Po podepsání smlouvy u British Airways je pilotovi 7 let srážena 
část peněz ze mzdy na pokrytí jeho výcviku.[8]  
Kromě již zmíněné zálohy musí student zaplatit poplatek ve výši 7 000 liber na pokrytí 
nákladů spojených s výcvikem. Jedná se zejména o: 
 Všechny poplatky spojené s britským úřadem pro civilní letectví: 
o teoretické přezkoušení ATPL, 
o praktické přezkoušení CPL, MEP a IR, 
o vydání licence CPL s kvalifikacemi MEP a IR. 
 Zpáteční let do Phoenixu, 
 poplatky za získání víza do USA, FAA a lékařskou prohlídku, 
 výcvik zvládání neobvyklých poloh za letu ve Phoenixu, 
 pozemní doprava po Phoenixu. [8] 
Dále je potřeba počítat s náklady na jídlo, ubytování a britskou vstupní zdravotní 
prohlídku pro získání osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. [8] 
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Novinkou pro sezónu 2015 je sleva 3 000 liber pro studenty, jejichž některý rodinný 
příslušník pracuje pro některou z IATA leteckých společností. [8] 
Položka £GBP 
APL záloha – integrovaný kurz ATPL, JOC a typová kvalifikace 84,000 
Dodatečný poplatek 7,000 
CAE Oxford Aviation Academy SkillsPlus Guarantee v ceně 
Diplom z managementu letecké dopravy v ceně 
First Officer Fundamentals v ceně 
Upset Recovery Training – výcvik nezvyklých poloh za letu v ceně 
Ubytování v CAE Oxford Aviation Academy v Oxfordu a 
Phoenixu 
v ceně 
Uniformy, učebnice a učební pomůcky v ceně 
Cestovní pojištění, vízum a zpáteční let do Phoenixu z UK v ceně 
Jídlo a ostatní výdaje hradí student 
Tabulka 3. – Ceník za ATPL u CAE OAA. [8] 
V současné situaci na leteckém trhu práce se jedná o velmi lákavou nabídku. Student má 
po celou dobu výcviku určitou jistotu, že své peníze neinvestoval zbytečně a že se mu za 
nějaký čas vrátí.  
Dalším programem poskytovaným u CAE OAA je IndiGo Pilot Program. Letecká 
společnost IndiGo je největším nízkonákladovým dopravcem v Indii. Společnost začala 
svojí činnost v roce 2005, kdy objednala 100 letounů Airbus. O rok později již začala létat 
na pravidelných linkách v rámci Indie a v roce 2011 otevřela první mezinárodní linky. 
V současné době má IndiGo objednáno dalších 180 Airbusů A320, které budou dodány do 
roku 2025. Díky tomuto dynamickému růstu společnost potřebuje stále nové piloty, a 
proto uzavřela spolupráci s CAE OAA na výcvik nových kadetů. [8] 
Vstupní požadavky jsou:  
 Věk mezi 18 a 30 lety. 
 Dosažení minimálního skóre 55% v testech z matematiky, fyziky a angličtiny. 
 Platné indické osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy bez omezení (kandidáti se 
mohou přihlásit i s osvědčením zdravotní způsobilosti 2. třídy, ovšem musí si jej 
rozšířit na 1. třídu před zahájením výcviku). 
 Dobrá znalost anglického jazyka (slovem i písmem). 
 Dobrá fyzická kondice a přiměřená váha a výška. [8] 
Kandidáti, kteří splňují výše uvedené požadavky, budou pozváni na výběrové řízení, které 
sestává ze tří fází: 
 Písemný test: fyzika, matematika a angličtina 
 CAE Aircrew selection system (CASS): kandidáti musí projít dvěma profilovacími 
testy: fyzické hodnocení a psychometrický test. 
 Osobní pohovor u společnosti IndiGo. [8] 
Program byl navržen výcvikovým centrem CAE ve spolupráci s leteckou společností 
IndiGo tak, aby úspěšný pilot co nejlépe splňoval požadavky této společnosti. Výcvik 
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sestává ze dvou částí. V první si kadet odlétá všechny výcviky potřebné pro vydání 
licence CPL s MEP/IR. Ve druhé fázi si kadet dolétá typový výcvik na letoun Airbus 
A320 v některém z výcvikových center CAE. Celá délka programu od začátku po získání 
typového výcviku na letoun Airbus A320 je 19 měsíců. [8] 
Cena za první část výcviku (CPL, MEP/IR) je 3 640 000,- indických rupií (zhruba 
1 419 600,- Kč) plus ostatní náklady a poplatky. Druhá část výcviku (typová kvalifikace) 
stojí 32 485,- amerických dolarů (zhruba 812 125,- Kč) plus poplatky. Výcvik si kadet 
hradí ze svých prostředků (tzv. self-sponsoring). CAE doporučuje kontaktovat některý 
bankovní ústav pro vyřízení úvěru. Konkrétně pro tento program doporučuje Indickou 
státní banku (State Bank Of India), nebo Korporátní banku (Corporation Bank). Nutno 
zmínit, že po úspěšném zařazení do programu je kadetovi vypláceno stipendium od 
společnosti IndiGo. Jeho výše není veřejně dostupná, ale dá se očekávat, že minimálně 
pomůže snížit náklady na život během výcviku.[8] 
Dalšími programy, které CAE poskytuje, jsou Jetstar Cadet Programme a Jetstar Asia 
Cadet Programme. U Jetstar Asia Cadet Programme je jedním ze vstupních požadavků 
občanství nebo trvalý pobyt v Singapuru a u Jetstar Cadet Programme australské 
občanství. Z tohoto důvodu nebudou v této práci podrobněji rozebírány. Kromě 
zmíněných programů nabízí CAE i možnost typového výcviku na některý z dopravních 
letounů pro piloty, kteří se vydali konvenční cestou k průkazu ATPL. Jako příklad může 
sloužit spolupráce se společností Ryanair, která posílá úspěšné uchazeče o pozici kadeta u 
Ryanairu do CAE na typový výcvik na letoun Boeing 737-800. Podrobnější informace o 
této spolupráci jsou rozebírány v kapitole o společnosti Ryanair. 
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Technický 
pozemní kurz 
Letadlové systémy, Computer Based Training CBT, 
vyhodnocení,  
hmotnosti a vyvážení / výkonnost, 
8 hodin /2 cvičení: trenažér letových postupů,  
délka trvání: zhruba 13-15 dní. 
Nácvik na 
simulátoru 
4 hodiny /1 cvičení: trenažér 
letových postupů  
36 hodin /9 cvičení:letový 
simulátor 
Test dovedností minimálně 4 
hodiny na posádku 
Base Training 6 přistání se skutečným letadlem. Více informací poskytne vybrané 
výcvikové středisko CAE. 
Celková délka 
kurzu 
Zhruba 4-6 týdnů 
Dostupné typy 
letadel 
ATR 42/72 
A320 
A330 
B737CL 
B737NG 
B757/767 
DASH8 Q400 
DASH8 Q100/300 
BAE146 
SAAB 340 
SAAB 2000 
CRJ 200, CRJ700/900 
EMB 170/190 
Dornier 328 
Fokker 50 
Fokker 70/100 
AvroRJ85/100 
Tabulka 4. Schéma typového výcviku CAE v Evropě. [17] 
Technický pozemní 
kurz 
Letadlové systémy CBT, 
vyhodnocení, 
výkonnost, 
4 hodiny /3 cvičení: trenažér letových postupů,  
délka: zhruba 13-15 dní. 
Nácvik na simulátoru 44-56 hodin /11-14 
cvičení:letový simulátor 
Test dovednosti, 8 hodin na 
posádku 
Celková délka kurzu Zhruba 7-8 týdnů 
Dostupné typy letadel A320 B737NG 
Tabulka 5. Schéma typového výcviku CAE v Indii a Dubaji. [17] 
CAE spolupracuje, podobně jako se společností Ryanair také se společností Pinnacle 
Airlines. Tato společnost vznikla v roce 1985 v Memphisu Tennessee a v dnešní době létá 
se 139 letouny typu CRJ-200 a 16 letouny CRJ-900 a zaměstnává více než 3700 
zaměstnanců. Ve spolupráci s CAE organizují CRJ Jump Start course. Jedná se o doplnění 
typového výcviku na letouny CRJ. Vstupní požadavky jsou tedy následující: 
 Minimálně 21 let. 
 Dobrá znalost AJ, ICAO level minimálně 4. 
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 Platná kvalifikace CPL, MEP a IR. 
 FAA osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
 Platný cestovní pas a právo pracovat v USA. 
 Nálet minimálně 50 hodin za posledních 6 měsíců, nebo 100 hodin za poslední 
rok. 
 Mít nadšení do práce a být naladěn na motto společnosti: „Simply the Best“. [17] 
Úspěšní kandidáti budou pozváni k výběrovému řízení, které sestává ze čtyř částí: 
 Analýza osobnostního profilu. 
 HR a technický pohovor. 
 Test znalostí z leteckých předmětů. 
 Hodnocení na simulátoru. [17] 
Celý výběrový proces trvá dva dny a probíhá v Denveru v USA. Analýzu osobnostního 
profilu uchazeč obdrží k vyplnění ještě před příjezdem do Denveru. V prvním dni 
proběhne testování na simulátoru, ve druhé potom HR a technický pohovor a test 
z leteckých předmětů. Poplatek za výběrové řízení je 200 dolarů plus daň a je nevratný. 
[17] 
Pokud žadatel úspěšně projde výběrovým řízením, je pozván do výcvikového střediska 
v Denveru a zahájí samotný kurz, který má následující strukturu: 
 10 dní CBT (Computer Based Training) – teoretická výuka na počítači 
(absolvováno ještě před příjezdem). 
 10 dní praktické výuky práce se systémy. 
 6 cvičení na plně pohyblivém simulátoru. [17] 
Po úspěšném zvládnutí typové kvalifikace je pilot zařazen do kurzu pro druhé piloty. Po 
úspěšném zvládnutí tohoto kurzu je pilotům nabídnuta práce u této společnosti jako druhý 
pilot. Nabídka práce je závislá na výsledcích nejrůznějšího testování, kriminální historii, 
testech na drogy a alkohol a dalších předběžných testů, které Pinnacle Airlines provádí. 
[17] 
Cena za CRJ Jump Start course je 9500 dolarů bez daně, které musí být zaplaceny v plné 
výši s předstihem. Během kurzu v CAE není pilotovi vyplácena žádná mzda ani jiná forma 
finanční pomoci. Jakmile pilot nastoupí do společnosti Pinnacle, bude muset absolvovat 
Initial Training Program a v tu chvíli již bude dostávat příspěvek ve výši 400 dolarů týdně. 
Stejně tak to platí i pro ubytování a cestování. Během kurzu v CAE si pilot platí tyto věci 
sám, ovšem jakmile podepíše smlouvu s Pinnacle, tyto výlohy za něj zaplatí aerolinka. [17] 
Jako jedna z mála nabídek uvádí Pinnacle i platové podmínky a benefity. Plat je závislý na 
trhu, v současné době ovšem nabízí 20,73 dolarů na hodinu. Dá se očekávat nálet okolo 75 
hodin měsíčně. Piloti by měli počítat s 20 letovými dny na měsíc (i když průměr 
společnosti je 16 letových dní), možné báze jsou: Minneapolis, Detroit, Memphis nebo 
Atlanta. Povýšení na kapitána je možné za 12 – 24 měsíců. Kromě předešlého nabízí 
Pinnacle obvyklé firemní benefity jako příspěvek na zdravotní péči, slevu na letenky atp. 
[17] 
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CTC Aviation 
CTC Aviation se celosvětově zaměřuje, podobně jako CAE OAA, na výcvik pilotů od nuly 
do kokpitu dopravního letounu. Mají tři pobočky ve Velké Británii (Sauthampton, Dibden 
Manor, Bournemouth), jednu v USA (Phoenix) a dvě na Novém Zélandu (Hamilton, 
Clearways). Celkem provozují 33 letadel (7x Diamond DA20 Katana, 11x Cessna 172, 3x 
PA-44 Piper Seminole a 12x Diamond DA42 Twinstar). [9] 
Provozují program CTC Wings, ve kterém dodávají leteckým společnostem piloty. 
V současné době nabízí tyto kurzy: CTC Wings Integrated ATPL, CTC Wings MPL 
easyJet, CTC Wings MPL Qatar Airways, Wizz Air Pilot Training a CTC Wings MPL 
Virgin Atlantic. Podobně jako CAE OAA, nabízí jak integrované kurzy ATPL, tak kurzy 
MPL (se zajištěnou spoluprácí leteckého dopravce). Cena za tyto kurzy se pohybuje kolem 
2,5 milionu korun. [10] 
Zástupci integrovaného konvenčního výcviku ATPL jsou CTC Wings Integrated ATPL a 
Wizz Air Pilot Training. CTC Wings Integrated ATPL není přímo napojen na žádnou 
leteckou společnost. Jedná se o klasický integrovaný ATP kurz doplněný o nejrůznější 
bonusové kurzy jako například Upset Prevention and Recovery Training (UPRT) – kurz 
zaměřený na vybírání nezvyklých poloh za letu (pády, vývrtky), Airline Preparation Days, 
nebo možnost získat univerzitní titul během výcviku. [10] 
Oproti tomu Wizz Air Pilot training je přímo připravený ve spolupráci s leteckou 
společností Wizz Air, která od podzimu 2015 rozjíždí nový kadetský program a plánuje 
zaměstnat až 40 kadetů ročně. Tento program je v současné době hodně čerstvý a zatím 
nepřijímá přihlášky. Nicméně v brzké době by měl být spuštěn výběrový proces. [10] 
Hlavními body tohoto programu jsou: 
 Teoretická výuka ATPL. 
 Základní letecký výcvik. 
 Výcvik CPL, MEP, IR a UPRT (kurz vybírání nezvyklých poloh za letu). 
 Výcvik pro létání ve vícečlenné posádce. 
 Typová kvalifikace na letoun Airbus A320. 
 Zaměstnání u letecké společnosti Wizz Air. 
 Line Training u společnosti Wizz Air. [10] 
Výcvik probíhá v Southamptonu a Bournemouthu v UK, dále ve Phoenixu, USA a 
v Hamiltonu na Novém Zélandu. Úspěšným kandidátům, kteří projdou výběrovým 
řízením, bude zaručeno místo u společnosti Wizz Air a poskytnuta pomoc při sjednávání 
půjčky na výcvik. Cena za tento kurz zatím není zveřejněna, ale dá se očekávat, že bude 
podobná, jako u jiných nabídek (1,5 – 2 miliony korun). [10] 
Podmínky pro vstup do programu jsou následující: 
 Věk 18 – 55 let. 
 Platný cestovní pas a povolení pracovat v EU a být bez omezení celosvětového 
cestování. 
 Plynně hovořit anglicky, ICAO úroveň minimálně 6. 
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 Čistý trestní rejstřík. 
 Zdravotní způsobilost 1. třídy a splnění vstupní prohlídky u Wizz Airu. 
 Uchazeč nesmí mít v minulosti splněnou teorii ATPL. 
 Úplné středoškolské vzdělání s maturitou z předmětů: matematika, angličtina a 
přírodní vědy. [10] 
Po podání přihlášky následuje výběrový proces, kde si uchazečův profil zobrazí 
personalista CTC Aviation a úspěšné kandidáty pozve do dalšího kola výběrového řízení, 
které se koná v Airline Resourcing and Selection Centre Dibden Manor, UK, nebo na 
centrále společnosti Wizz Air v Maďarsku. Sestává ze dvou dní, přičemž již v prvním 
proběhne selekce kandidátů. Úspěšní kandidáti posléze postupují do druhého výběrového 
dne. Uchazečům, kteří nebudou vybráni, ale splňují požadavky CTC Aviation na zařazení 
do výcviku, bude nabídnuta účast v integrovaném kurzu ATP, který tato škola poskytuje. 
Není zde sice jistota zaměstnání, nicméně CTC Aviation provozuje partnerský program 
s mnoha aeroliniemi a ty si v případě potřeby vybírají piloty mezi úspěšnými kandidáty 
tohoto ATP kurzu. CTC uvádí, že 98% jejich absolventů získalo práci jako pilot u některé 
letecké společnosti. Jedná se jak o piloty, kteří prošli některým z partnerských programů, 
tak i o piloty, kteří prošli integrovaným kurzem ATP.[10] 
CTC využívá, stejně jako CAE OAA, služby své dceřiné společnosti APL (Airline 
Placement Limited). Je tedy možnost u integrovaného kurzu ATP složit zálohu ve výši 
69 000 liber, která je po ukončení výcviku vrácena a náklady na výcvik posléze pilot splácí 
ze svého příjmu. [10] 
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1.2 Výcvik MPL 
Druhou možností získání licence dopravního pilota je absolvování výcviku MPL(A) 
Multi-Crew Pilot Licence, tedy průkaz způsobilosti pilota ve vícečlenné posádce. Tento 
průkaz vzniknul na základě nutnosti reformace stávající konvenční cesty k získání licence 
obchodního pilota. V současné době tedy existují dvě cesty k této kvalifikaci, nicméně do 
budoucna se dá očekávat, že se bude od konvenční cesty pomalu ustupovat. Největším 
problémem konvenční cesty je skutečnost, že pilot létá celou dobu na malých pístových 
letounech a na velké dopravní letadlo se dostane až během typového výcviku. Moderní 
dopravní letouny mají ovšem mnoho odlišností, co se ovládání a složitosti týče. Proto 
mladý pilot většinou nastupuje do letecké společnosti pouze s malými zkušenostmi 
s pilotováním velkých letadel. Za tímto účelem byl navržen výcvik MPL, který počítá 
s tím, že žadatel o licenci MPL bude létat většinu doby na simulátoru dopravního letounu 
a tím získá širší povědomí a zkušenosti s létáním ve velké dopravě. Simulátory jsou 
v dnešní době na takové úrovni, že dokáží zcela nahradit skutečný let a takovýto výcvik je 
později brán jako plnohodnotný. Cenové vychází hodina simulace na simulátoru zhruba 
stejně, jako hodina letu v malém letounu, takže cena MPL se nijak závažným způsobem 
neliší od ceny ATPL frozen. Další nespornou výhodou simulátoru je možnost nasimulovat 
takové situace, které by během skutečného letu navodit nešly. 
Každý dopravce má své vlastní postupy a checklisty. Tyto se sice zakládají na stejném 
principu, který stanoví výrobce letounu, ale v mnohém se více či méně liší. MPL výcvik 
bývá ušitý na míru některé letecké společnosti a během celého kurzu je cvičen na postupy 
tohoto dopravce. Absolvent výcviku MPL má později zaručeno místo u dopravce, pro 
kterého byl vycvičen.  
 
1.2.1 Historický vývoj MPL 
Duchovním otcem koncepce MPL výcviku je německý pilot Dieter Harms, který létal u 
společnosti Lufthansa na Boeingu 747-300. Během svého působení na pozici training 
captain (měl na starosti výcvik pilotů) přemýšlel nad tím, jak zefektivnit a zlepšit výcvik 
dopravních pilotů. Podle jeho slov první myšlenka o MPL přišla v roce 1985. Nicméně 
cesta k implementaci tohoto konceptu byla ještě zdlouhavá. [6] 
První větší změna přišla s konferencí v Madridu v roce 2000. Na té byl ustanoven ICAO 
Flight Crew Licensing and Training Panel (FCLTP). Následně byly zrevidovány zastaralé 
Annexy ICAO a v roce  2006 byla do Annexu 1 doplněna kapitola o MPL. V prosinci 
2006 byl vydán dodatek 7 k předpisu JAR-FCL 1, který taktéž zavedl pojem MPL. V roce 
2012 aplikovala EASA výcvik MPL do svých předpisů, konkrétně do části-FCL. První 
kurz MPL započal v roce 2006. Do roku 2010 schválilo kurz MPL 30 členských států 
ICAO a proběhlo pouze 12 kurzů. Další roky ovšem MPL nabralo strmou dráhu vzhůru 
v oblíbenosti a v květnu 2014 bylo 1082 absolventů a 2771 studentů v 25 programech 
ATO. [6], [12], [13] 
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V současné době se začíná výcvik MPL rozšiřovat po celém světě. Nejvíce škol, které 
tento kurz poskytují, je v Evropě. Některé země, jako například Velká Británie nebo 
Německo mají na svém území více než jednu školu, která výcvik MPL poskytuje. O tento 
výcvik projevila také velký zájem Čína. Kurzy MPL tam sice existují, zatím ale netrénují 
nijak závratné počty pilotů. Každopádně v Číně je po pilotech velká poprávka, a právě 
proto se tamní vláda snaží o výcvik co největšího počtu pilotů. 
 
1.2.2 Požadavky předpisu a struktura výcviku MPL 
Žadatel o průkaz MPL(A) musí dovršit alespoň 18 let. „Držitel průkazu MPL má práva k 
výkonu funkce druhého pilota v letounu, který musí být provozován s druhým pilotem.“ 
[1], tzn. má stejná práva jako držitel ATPL frozen s tím, že po dosažení potřebného náletu 
a po splnění příslušných zkoušek mu bude průkaz MPL převeden na klasické ATPL a 
takovýto pilot se stane kapitánem dopravního letounu. Průkaz MPL může být rozšířen i na 
PPL nebo CPL. Kvalifikace IR platí pilotovi s licencí MPL pouze pro přístrojové lety ve 
vícepilotním letounu. Pokud by pilot chtěl tato práva rozšířit na jednopilotní letouny, musí 
absolvovat příslušný výcvik. Dále je kvalifikace MPL vázána na provozovatele, pro 
kterého byl pilot vycvičen a to až do té doby, než pilot absolvuje přeškolovací kurz 
provozovatele. 
Do kurzu můžou být přijati pouze začínající žadatelé a kurz zahrnuje teoretickou výuku až 
do úrovně ATPL v rozsahu 750 hodin, dále létání za vidu a podle přístrojů, výcvik MCC a 
výcvik k získání typové kvalifikace. Celý výcvik MPL trvá okolo 18 měsíců intenzivního 
létání a studia, takže je téměř nemožné zároveň studovat jinou školu nebo chodit do práce. 
Praktický výcvik je rozdělen do 4 fází a celkem obsahuje 240 hodin, které zahrnují hodiny 
ve funkci pilota řídícího a pilota neřídícího.  
1.fáze (hlavní letové dovednosti) – výcvik létání na jednopilotním letounu, úroveň PPL(A) 
2. fáze (základní) – úvod do vícečlenného provozu a létání podle přístrojů, může být 
použit simulátor FNPT II MCC 
3. fáze (středně pokročilá) - Uplatnění vícečlenného provozu na vícemotorový letoun s 
turbínovým pohonem s osvědčením letounu s vysokou výkonností v souladu s částí 21. 
Může být použit simulátor FSTD, který představuje vícemotorový letoun s turbínovým 
pohonem, jenž musí být provozován s druhým pilotem. 
4. fáze (pokročilá) - Výcvik pro získání typové kvalifikace v prostředí zaměřeném na 
leteckou dopravu. Použití simulátoru FSS s certifikací úrovně D nebo CG. Tato fáze 
zahrnuje i base training a line training u dopravce v rozsahu 100 – 200 hodin (záleží na 
požadavcích dopravce). 
Praxe v létání v rámci skutečných letů zahrnuje veškeré požadavky na praxi uvedené v 
hlavě H (třídní a typová kvalifikace), nácvik obnovení kontroly nad řízením, let v noci, let 
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s orientací výhradně podle přístrojů a praxi požadovanou k dosažení příslušné pilotní 
dovednosti. [1] 
Před vydáním typové kvalifikace musí žadatel absolvovat minimálně 12 vzletů a přistání 
s letounem, pro který má být typová kvalifikace vydána (base training). 
Celý výcvik MPL je založen na tzv. competency based training, což znamená, že během 
jednotlivých fází výcviku probíhá neustále přezkušování a pilot nepostoupí dále, dokud si 
danou látku plně neosvojí. V tom je patrný rozdíl mezi konvenční cestou, kde stačí nalétat 
určité hodiny a pilot je hotov. [6] 
  
1.2.3 Letecké školy poskytující výcvik MPL(A) 
Czech Aviation Training Centre  
O Czech Aviation Training Centre pojednávala již kapitola o konvenční cestě k získání 
průkazu ATPL(A). Podrobnější informace o této společnosti a o její historii jsou uvedeny 
právě tam. 
Hlavní náplní CATC je výcvik pilotů MPL. Jedná se zatím o jedinou společnost v České 
republice, která tento výcvik poskytuje. Vzhledem k tomu, že se jedná o bývalé výcvikové 
středisko ČSA, tak CATC stále udržuje s ČSA dobré vztahy. Důkazem toho je, že base 
training je prováděn na letounech A320 nebo ATR právě společnosti ČSA a MPL kurz 
zaměřený na výcvik pilotů právě pro ČSA.¨ 
Před vstupem do výcviku je nutné přezkoušení z Anglického jazyka minimálně úroveň 4. 
Hlavním důvodem je, že studijní materiály jsou výhradně psány tímto jazykem. Dále 
veškerá MCC komunikace mezi piloty probíhá v angličtině nehledě na rodný jazyk pilotů. 
To znamená, že i dva čeští piloti spolu komunikují anglicky (co se týče ovládání letounu). 
Dalším požadavkem je věk 17 let, zdravotní způsobilost 1. třídy a úplné středoškolské 
vzdělání zakončené maturitou. To jsou požadavky předpisu. Další důležitou částí 
výběrového řízení je screening. Ten má za úkol objevit v kandidátovi vlohy pro povolání 
pilota a celkovou vhodnost kandidáta. Je velké plus, že screening probíhá již před 
začátkem výcviku, jelikož případné odhalení nevhodnosti kandidáta mu ušetří nemalé 
peníze. Pokud se totiž kandidát vydá konvenční cestou, ke screeningu se (až na výjimky) 
dostane až při přijímacím pohovoru u letecké společnosti. A pokud se až tam ukáže, že 
není vhodným kandidátem, finanční ztráta je poměrně znatelná (pro některé uchazeče i 
likvidační).  
Struktura výcviku MPL v CATC je dle požadavků předpisu rozdělena na 4 fáze, délka 
kurzu je 400 dnů a má následující strukturu: 
 Výuka teorie na učebně. 
 Praktický výcvik na letounu. 
 Samostudium, CBT (výuka na počítači), testy. 
 Praktický výcvik a přezkoušení na simulátoru. 
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„Fáze 1 (Core) zahrnuje osvojení pilotních dovedností výcvikem na jednopilotním 
čtyřsedadlovém letounu (se dvěma student pozorujícími daný výcvik); jeho součástí je 
létání ve dvojím s instruktorem, úvod do základních letových principů, sólo lety a rozvoj 
navigačních dovedností na navigačních letech 
Fáze 2 (Basic) staví na fázi předešlé a představuje žákovi komplexní pohled do 
problematiky dopravního létání. Pilot-žák se v této fázi seznámí s principy provozu ve 
vícečlenné posádce. S ohledem na fakt, že malé, vrtulí poháněné jednopilotní letouny 
nejsou realistickým vícepilotním výcvikovým zařízením, je celá fáze 2 cvičena na FNPT 
II MCC ATR 42-500. 
Fáze 3 (Intermediate) poskytuje studentům prostřednictvím FFS A320 možnosti dalšího 
rozvoje dovedností ve vícepilotní posádce 
V rámci zajištění co možná nejvyšší efektivity fáze 4 by měli studenti ještě před jejím 
zahájením obdržet čistě provozní zaškolení do chodu dané společnosti. To jim zajistí 
znalosti nezbytné pro rozvoj jejich rozhodovacích schopností a zvýší jejich způsobilost 
pro uvažování v kontextu konkrétních firemních postupů, a to za normálních i 
mimořádných okolností. 
Fáze 4 (Advanced) umožňuje studentovi získat dovednosti požadované k získání typového 
výcviku na vícemotorovém turbínovém přetlakovaném dopravním letounu a postupovat 
při jeho provozu v souladu s konkrétními standardními provozními postupy daného 
provozovatele. Celá fáze je prováděna na FFS A320 a je zakončena přezkoušením (skill 
testem), které se do celkového letového času započítává. 
 Base training zahrnuje 12 vzletů a přistání s letounem a započítává se do celkového 
letového času 
 Line training (zahájení létání v komerčním provozu) 
Veškerý praktický výcvik je vykonáván na plně pohyblivých simulátorech (FFS) s 
certifikací úrovně D nebo CG  
Každé lekci praktického výcviku předchází 90-minutový briefing s instruktorem, po 
skončení následuje detailní debriefing. 
Výcvik MPL je založený na dovednostech (tzv. competency-based). To znamená, že v 
průběhu celého výcviku probíhá mezi jednotlivými fázemi neustálé přezkušování a 
vyhodnocování žákových teoretických znalostí a praktických dovedností. 
Problematika CRM/TEM se line celým MPL výcvikem s cílem vštípit studentům 
schopnosti jasných postojů očekávaných od kvalifikovaného druhého pilota, a zajistit 
tudíž úspěšné zaškolení do chodu dané aerolinie. Absolvent výcviku by měl vykazovat 
trvale zdravé uvažování, součinné jednání v posádce a silné situační povědomí.“ [18] 
CATC poskytuje čtyři možnosti výcviku MPL podle typu, na kterém bude žadatel létat 
typový výcvik. První možností je Airbus A320, kde výcvik stojí 1 932 000,- Kč, dále 
ATR42/72 za 1 372 000,- Kč, Boeing B737 za 1 652 000,- Kč a Boeing B737NG za 
2 212 000,- Kč. Všechny ceny jsou uvedeny bez DPH. CATC v současné době 
nespolupracuje s žádným bankovním ústavem za účelem poskytnutí výhodnějšího úvěru 
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na pokrytí nákladů na výcvik. Uchazeč si tedy tyto prostředky získává sám. V tomto 
ohledu jsou zahraniční školy dále, mají propracovaný systém financování s určitým 
druhem pojištění a vrácení peněz v případě neúspěšného konce výcviku. 
 
CAE Oxford Aviation Academy  
O CAE již bylo také pojednáno v kapitole o leteckých školách, které poskytují konvenční 
výcvik k získání MPL. V této kapitole budou blíže specifikovány kurzy MPL, které tato 
škola nabízí. Nutno podotknout, že nabídka kurzů MPL je obsáhlejší a do budoucna nelze 
očekávat, že by se tento trend měnil. Jedná se o kurzy: AirAsia MPL Program, Dragonair 
MPL First Officer, easyJet MPL First Officer, Flyby MPL First Officer a Tigerair MPL 
Program. Ceny těchto kurzů se pohybují okolo 3,5 milionu korun. [8]   
Nejzajímavějším (pro evropské piloty) programem je easyJet MPL First Officer. EasyJet 
se na rozdíl od Ryanairu a Wizz Airu vydal cestou výcviku nových pilotů i přes program 
MPL. V roce 2011 uzavřel spolupráci s CAE OAA a od té doby prošlo tímto programem 
okolo 44 kadetů, kteří následně obohatili řady společnosti easyJet jako druzí piloti na 
Airbusech A320. Spolupráce easyJetu s CAE spočívá také v poskytování typového 
výcviku na A320 pro budoucí piloty easyJetu, kteří prošli konvenční cestou k získání 
průkazu ATPL. Tato spolupráce by měla trvat minimálně do roku 2019. Od června 2015 
plánuje easyJet zařadit do tohoto výcviku okolo 30 kadetů. [8]   
Tento trend je výsledkem rychlého růstu easyJetu. V roce 2014 tato společnost přepravila 
okolo 50 milionů cestujících. V červnu 2013 easyJet oznámil objednávku 35 letounu 
Airbus A320, která mají být dodána mezi roky 2015 a 2017. Dále objednali 100 letadel 
Airbus A320neo (nové generace), které mají být dodány mezi roky 2017 a 2022. [8] 
Vstupní požadavky do tohoto kurzu jsou následující: 
 Věk minimálně 18 let. 
 UK, EU, Islandské, Norské nebo Švýcarské občanství. 
 Dosažení hodnocení C (mimo všeobecné studium) nebo lepší u 5 předmětů GCSE 
(General Certificate of Secondary Education) včetně matematiky, anglického 
jazyka a některého předmětu z přírodních věd včetně: 
o tři A stupňové hodnocení (mimo všeobecné studium) BBC nebo lepší nebo, 
o Honours Degree 2:2 nebo lepší nebo titul MSC, MA, Mphil, PhD nebo 
MBA. (v případě, že má žadatel jiný ekvivalentní titul, musí doložit jeho 
kompatibilitu ověřenou UK NARIC). 
 Nemít více než 85 letových hodin na letadlech s pohonem. 
 Být držitelem nebo být schopen stát se držitelem osvědčení zdravotní způsobilosti 
1. třídy. 
 Plynulá znalost Anglického jazyka. 
 Možnost nástupu do kurzu od června 2015. [8] 
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Výběrové řízení do programu probíhá stejným způsobem, jako výběrové řízení do jiných 
programů CAE OAA.  
Celý výcvikový kurz trvá 78 týdnů a po úspěšném dokončení bude kadetovi nabídnuta 
pozice druhého pilota na některé z bází (Německo, Portugalsko, UK). Výcvik má tyto 
hlavní části: 
 4 fáze výcvikového kurzu MPL. 
 Mentorství od společnosti easyJet. 
 Kurz nezvyklých poloh za letu. 
 First Officer Fundamentals. 
 CAE OAA rozvojový program dovedností. [8] 
Podobně, jako u předešlých kurzů ATPL, začíná i MPL pozemní výukou. První část 
pozemní výuky trvá 15 týdnů, ze kterých 12 týdnů je na učebně doplněno výukou na 
počítači. Následuje interní přezkoušení a týden domácího studia s konzultacemi. Během 
15. týdne kadet skládá prvních 7 předmětů z teorie ATPL. Po krátké pauze následuje 
druhá fáze, která trvá 11 týdnů. 8 týdnů na učebně, CBT a přezkoušení a na závěr složení 
zkoušek ze zbývajících sedmi předmětů ATPL. [8] 
V první fázi probíhá výuka následujících předmětů: 
 Základy letu. 
 Palubní systémy. 
 Přístrojové vybavení. 
 Lidská výkonnost a omezení. 
 Meteorologie. 
 VFR komunikace. 
 IFR komunikace. 
V druhé fázi se následně vyučují tyto předměty: 
 Obecná navigace. 
 Radionavigace. 
 Plánování a provedení letu. 
 Výkonnost. 
 Hmotnosti a vyvážení. 
 Provozní postupy. 
 Letecký zákon. [8] 
Co se týče kurzu First Officer Fundamentals, o tom již bylo pojednáno v kapitole o ATPL 
výcviku v CAE OAA. Ve stručnosti se jedná o zvládnutí základních dovedností druhého 
pilota. [8] 
Následuje samotný letový výcvik, který sestává z 90 letových hodin, ze kterých je 75 
odlétáno na letounu SEP (se skleněným kokpitem), 5 hodina na letounu MEP, 5 hodin na 
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simulátoru letových postupů, 5 hodin výcviku zvládání neobvyklých poloh za letu na 
letounu Zlin 242L. [8] 
Další fází je výcvik na simulátoru, který trvá 90 letových hodin a je prováděn na 
simulátoru CRJ-200 FNPT II. Během této fáze jsou studenti cvičeni podle postupů 
easyJetu a vyzkouší si obě role pilota v kokpitu (pilot řídící a neřídící). 
Třetí fází je výcvik na simulátoru letounu Airbus A320, který probíhá ve výcvikovém 
centru CAE v UK. Kadet se učí technické parametry letounu A320 a následně odlétá na 
simulátoru 22 hodin. [8] 
Poslední fáze také probíhá na simulátoru A320 a trvá 44 letových hodin. Následuje base 
training, ve kterém si kadet odlétá 12 okruhů na skutečném letounu Airbus A320. Po 
odlétání base trainingu následuje tradičně line training, který probíhá v reálném provozu 
s cestujícími na palubě a je plně v režii easyJetu. Létá se s kapitány instruktory a piloti 
jsou přezkušování examinátory letecké společnosti. [8] 
Ohledně financování výcviku platí podobné podmínky, jako u předešlých kurzů CAE 
OAA. Kadet zaplatí okolo 100 000 liber za tento kurz a pokud z kurzu odstoupí (z důvodu 
nedostatku talentu) do fáze 4 výcviku, dostane peníze zpět díky programu Skills 
Guarantee. [8] 
Položka £GBP 
MPL FIRST OFFICER Programme £100,500 
UK CAA přezkoušení a vydání licence Zahrnuto v ceně 
CAE Oxford Aviation Academy Skills Guarantee Zahrnuto v ceně 
Upset Recovery Training  Zahrnuto v ceně 
A320 typová kvalifikace Zahrnuto v ceně 
Certifikát z oboru Air Transport Management Zahrnuto v ceně 
First Officer Fundamentals  Zahrnuto v ceně 
Uniformy, učebnice a jiné vybavení Zahrnuto v ceně 
Ubytování, jídlo a osobní výdaje Osobní rozpočet 
Předpokládaný roční plat £38,750 
Tabulka 6. – Ceník za MPL u CAE OAA. [8] 
Úspěšní kandidáti dále musí zaplatit poplatek ve výši 5 100 liber do 14 dnů od přijetí do 
programu jako rezervaci místa v programu. [8] 
Dalším MPL programem u CAE OAA je Tigerair MPL Program, který probíhá ve 
výcvikovém středisku v Melbourne. V současné době je tento program pozastaven, 
nicméně v budoucnu se očekává jeho znovuotevření podle potřeb letecké společnosti. [8] 
Tigerair byl založen v roce 2004 a aspiruje na hlavního leteckého dopravce v oblasti 
Asijské části Tichého oceánu. Operuje z bází v Singapuru, Austrálii, Filipínách a 
Indonésii a provozuje moderní letouny Airbus A320. [8] 
Vstupní požadavky do tohoto MPL programu vyžadují Singapurské občanství nebo 
alespoň trvalý pobyt v Singapuru. Z tohoto důvodu není tento kurz příliš zajímavý pro 
Evropské piloty a bude tedy zmíněn pouze okrajově. [8] 
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Výcvik trvá okolo 15 měsíců a sestává tradičně ze čtyř částí: 
 Core Phase do úrovně PPL. 
 Basic Phase pokrývající součinnost vícečlenné posádky MCC. 
 Intermediate Phase na simulátoru. 
 Advanced Phase na simulátoru A320 a typový výcvik na tento letoun. [8] 
Výuka teorie (800 hodin) probíhá v Singapuru a sestává z výuky předmětů ATPL a 
závěrečné zkoušky na úřadě v Singapuru. Core Phase probíhá v Melbourne a pokrývá 
základní výcvik v létání na malých jednomotorových letounech SEP, včetně výcviku 
zvládání neobvyklých situací za letu. Basic Phase probíhá taktéž v Melbourne a kadet je 
zde cvičen v MCC za použití SOP (Standart Operating Procedures, standardní provozní 
postupy) Tigerairu. Intermediate Phase probíhá v Singapuru, kde si kadet vyzkouší použití 
SOP na velkých dopravních letounech. V poslední fázi (Advanced Phase), která probíhá 
také v Singapuru, je pilot cvičen na letoun Airbus A320 a po dokončení tohoto kurzu 
obdrží licenci MPL(A) s typovým výcvikem na A320. Veškerý letový výcvik je prováděn 
na letounech vybavených EFIS. Cena za tento MPL kurz je 146 375 dolarů. [8] 
Flybe MPL Training Programme je dalším ze zástupců MPL kurzů, které CAE OAA 
poskytuje ve spolupráci s budoucím zaměstnavatelem. Letecká společnost Flybe 
provozuje letouny Bombardier Dash 8 Q400 na regionálních linkách a spolupráce s CAE 
OAA trvá již od roku 2009. Od té doby prošlo tímto programem 12 kadetů. Celý program 
je postaven na klasické struktuře MPL o čtyřech částech, kde se kadet připraví na SOP 
společnosti, projde základy CRM a TEM. Tento program je v současné době také 
pozastaven. [8] 
Posledním programem v nabídce MPL kurzů je Air Asia MPL Program, který je 
v současné době také pozastaven. Důvodem je extrémní zájem uchazečů o tyto programy, 
což reflektuje současnou pozici na trhu. Ačkoliv letecké společnosti stále rozšiřují své 
řady o nové kusy letadel, ke kterým potřebují nemalé množství nových pilotů, stále je 
nabídka volných míst nižší než poptávka po nich. 
 
CTC Aviation 
Stejně, jako u předešlých škol, i tato byla již zmíněna v předešlé kapitole. Důvodem je 
skutečnost, že ačkoliv je MPL výcvik ve světě i u nás velmi populární, stále existuje 
klientela, která chce licenci ATPL získat konvenčním způsobem. Jak bylo vidět v předešlé 
kapitole, dokonce stále existují integrované kurzy ATP s úzkou spoluprácí dopravce (např. 
Wizz Air, Ryanair, atp.). Je tedy logické, že se letecké školy stále angažují v obou 
způsobech výcviku pilotů. [10] 
Stejně jako CAE OAA i CTC spolupracuje s leteckou společností easyJet. V současné 
době nabízí MPL kurz easyJet Pilot Training. Tento MPL kurz je v současné době zaplněn 
a již nepřijímá nové přihlášky. Oproti tomu integrovaný kurz ATP je otevřen v průběhu 
celého roku a CTC zmiňuje, že i absolvování tohoto kurzu může uchazeči zajistit místo u 
easyJetu. Ovšem v tomto případě se již nejedná o spolupráci CTC a easyJetu, ale pouze o 
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absolvování zmíněného kurzu a tím pádem splnění minimálních podmínek pro zařazení do 
výběrového řízení u této společnosti. [10] 
Průběh MPL kurzu od CTC Aviation je podobný tomu od CAE OAA (jedná se o kurz pro 
stejného dopravce), z tohoto důvodu zde nebude dále rozebírán. Cena za tento kurz u CTC 
je 69 000 GBP. [10]  
Další z nabídky MPL kurzů u CTC je kurz pro Qatar Airways. Úspěšní absolventi budou 
létat z letiště v Dóhá, což je domovská báze Qatar Airways. Tato společnost v současné 
době provozuje 120 letadel na 120 linkách po celém světě. Qatar Airways stabilně 
vykazuje 30% růst každý rok a podle vyjádření společnosti mají téměř neomezené 
kapacitní možnosti, co se týče náboru pilotů. Výběrová řízení probíhají ve Velké Británii, 
na Novém Zélandu a ve Phoenixu, USA. Detaily výběrového řízení společnost poskytuje 
až úspěšným kandidátům, kteří budou pozváni na výběrové řízení. Klíčovými prvky 
tohoto kurzu jsou: 
 Výběrové řízení v CTC ve spolupráci s Qatar Airways. 
 Nabídka místa u této společnosti po úspěšném absolvování kurzu. 
 Teoretická výuka ATPL. 
 Příprava na práci u letecké společnosti. 
 Základní letový výcvik. 
 Výcvik zvládání nezvyklých poloh za letu. 
 Základní seznámení s letounem Airbus A320. 
 Typový výcvik na letoun Airbus A320. 
 Získání prvních zkušeností s létáním u aerolinií. 
 Neomezený průkaz MPL. 
 Vydání ATPL po odlétání 1500 hodin. [10] 
Jelikož je postup pro získání MPL poměrně přesně definovaný, lze říci, že následný průběh 
výcviku je pro všechny programy až na drobné výjimky shodný. Je tomu tak i u programu 
pro Qatar Airways. Zájem o tento kurz je také velký, nicméně nábor stále probíhá. Kadet 
ovšem musí počítat s tím, že bude zařazen do kurzu až v průběhu roku 2016. Do té doby 
jsou kurzy již obsazeny. [10] 
Posledním kurzem, který bude v této práci zmíněn je Flybe Pilot Training. Jedná se o 
obdobu kurzu pro Flybe, který nabízí CAE OAA a veškeré náležitosti s tímto kurzem 
spojené jsou totožné. [10] 
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1.3 Srovnání konvenčního výcviku ATPL(A) a MPL(A) 
Oba tyto kurzy vedou do kabiny dopravního letounu, každý ovšem jinou cestou. 
Konvenční výcvik, hour-based (zaměřený na nálet), je založený na náletu určitého počtu 
hodin a vydání příslušných průkazů, MPL je competency-based (založeno na šikovnosti) a 
mladý pilot se posunuje dále ve výcviku až ve chvíli, kdy danou část zvládnul. Kromě toho 
je MPL zaměřeno více na práci se simulátorem, který by měl zajistit lepší připravenost 
pilota na budoucí povolání. Zatímco konvenční výcvik je sestaven tak, že pilot nalétá 75% 
doby na malých letadlech a 25% doby na simulátoru, u MPL je to přesně naopak. [11] 
Před zahájením kurzu MPL by měl uchazeč mít osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
U konvenční cesty stačí, když si uchazeč osvědčení vyřídí až před vydáním průkazu CPL. 
Do té dobu mu totiž stačí poměrně méně náročné osvědčení zdravotní způsobilosti 2. třídy. 
Zde ovšem může nastat problém (i když se to většinou nestává), že uchazeč nesplní 
podmínky pro vydání 1. třídy a nemá tedy šanci příslušné kurzy dokončit. Proto se 
doporučuje projít prohlídkou k získání osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy ještě před 
zahájením výcviku PPL, i když to legislativně není potřeba. 
MPL výcviku předchází výběrové řízení, kde probíhá podrobný screening, který má 
odhalit vhodnost uchazeče. Skládá se z psychotestů, různých skupinových úkolů, pohovoru 
v angličtině a cvičného letu na simulátoru, který má ukázat jakou má člověk krátkodobou 
paměť a jak zvládá ovládání letadla pouze po zběžném vysvětlení. Dovednosti, které by 
měl uchazeč mít se dělí na technické a netechnické. Ačkoliv se to může zdát divné, 
netechnické dovednosti jsou důležitější, než ty technické. Mezi netechnické se řadí: 
schopnost vedení a týmová spolupráce, komunikace, management práce ve skupině, 
schopnost udělat rozhodnutí a prostorová orientace. Obecně by se dalo říci, že tyto 
vlastnosti jsou vrozené a i když se dají do určité míry rozvíjet uměle, tak uchazeč, který 
jimi nedisponuje, nebude do kurzu přijat. Mezi technické dovednosti patří: aplikace 
postupů, manuální létání a automatizace. [6] 
Tento screening je velmi podobný tomu, který dělají letecké společnosti na výběrových 
řízeních. Pokud tedy uchazeč nezvládne přijímací pohovor do kurzu MPL, tak s největší 
pravděpodobností neprojde ani při výběrovém řízení na pozici pilot.  
U konvenční cesty nic takového nenajdete. Každý, kdo má peníze a dostatek času, může 
zkusit rozjet kariéru pilota tímto způsobem. V těchto případech ale bohužel občas dochází 
k tomu, že uchazeč investuje téměř dva miliony korun do získání potřebných licencí a 
kvalifikací a až na výběrovém řízení zjistí, že na práci pilota není vhodný. V tomto ohledu 
je poměrně neúprosný a krutý začátek výcviku MPL lepší, protože může uchazeči ušetřit 
hodně peněz a následného zklamaní. 
Poměrně podstatným rozdílem by se mohla zdát cena výcviku. MPL je koncipováno na 
240 hodin celkového náletu (včetně typového výcviku), oproti tomu konvenční cesta 
k získání ATPL frozen počítá s náletem 200 hodin (bez typového výcviku). Pokud si 
ovšem k ATPL frozen připočteme cenu za typový výcvik, která se pohybuje okolo půl 
milionu korun, jsme na téměř shodné částce. 
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2. Strategie dopravců pro nábor na pozici pilot 
 
2.1 Situace na trhu práce s piloty 
Ekonomická krize v roce 2008 znamenala pro letecké společnosti velké problémy. Lidé 
byli méně ochotní cestovat jak pracovně, tak i soukromě. Tento trend měl za následek 
úbytek cestujících využívajících leteckou dopravu a vyústil v propouštění pilotů a mnohdy 
i ke krachu celých leteckých společností. Propuštění piloti následně zahltili trh s volnými 
místy, kterých bylo díky krizi mnohem méně a nastala situace, že nezaměstnaných pilotů 
bylo více, než volných míst (vztaženo na podmínky v Evropě). Mnohdy jedinou šancí pro 
tyto piloty byl odchod do Asie, kde byl letecký průmysl, navzdory krizi, stále na vzestupu. 
Letecké společnosti, které rozšiřovaly počty pilotů, této skutečnosti využily a postupně 
nastavily takové nástupní podmínky, které mnohdy nesplňovali ani zkušenější piloti 
s několikaletou praxí. Nebylo výjimkou, že na pozici druhého pilota byl minimální nálet 
3 000 hodin a podobně. Ostatně například u letecké společnosti Emirates, která patří 
k velmi atraktivním zaměstnavatelům, podobné nároky na piloty stále zůstaly. Nebylo 
tedy překvapivé, že čerství absolventi se v záplavě takto zkušených kolegů téměř neměli 
šanci uplatnit. Jednou z mála možností, jak najít cestu k létání, bylo brát práce, které 
ostatní piloti nechtěli. Důvodem k nechuti byl jednak nízký, nebo téměř žádný plat 
(dokonce existují i nabídky, kde si pilot zaplatí cca 30 000 amerických dolarů a může 
odlétat u některé z aerolinií okolo 300 hodin) nebo nebezpečí, které daná práce skýtala. 
Například v Indonésii operuje letecká společnost Susi Air, která provozuje zásobování 
osad v horách v džungli. Provozuje hlavně jednomotorové Cessny 208 Caravan a Pilatus 
PC-6 Porter. Jistě není třeba zdůraznit rizika, která s sebou nese létání s jednomotorovým 
letounem nad kilometry husté vegetace bez žádných nouzových ploch. Právě u Susi Air 
začínalo mnoho čerstvých absolventů, aby získali alespoň základní zkušenosti 
s profesionálním létáním. Tato společnost této situace samozřejmě využila a výměnou za 
základní vstupní požadavky (bez jakékoliv praxe) nabízela pilotům možnost létání s jejími 
letadly za symbolickou mzdu. 
V následujících letech po krizi se letecké společnosti začaly postupně z problémů dostávat 
(nutno podotknout, že některým se to nepovedlo a v problémech jsou dodnes) a zejména 
nízkonákladové společnosti ovládly svou část trhu. Jelikož nabízí levné létání po Evropě, 
našly si svou cílovou skupinu cestujících a jsou již několik let na vzestupu. To dokládá i 
počet objednaných letadel, které tyto společnosti mají. Díky filozofii nízkých nákladů si 
nemohou dovolit příliš vysoké platy pro piloty a jsou tedy ochotní přijmout čerstvého 
absolventa, kterému ale nabídnou poměrně nízký plat (pokud si tento pilot vzal úvěr na 
výcvik, tak mu nástupní plat sotva pokryje měsíční splátku).   
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Graf 1. – Počet současných a objednaných letadel u různých leteckých společností. [15], 
[20], [24], [25], [26], [28] 
 
Na grafu 1. je znázorněn současný stav a objednávky letadel u některých leteckých 
společností, které byly v této práci zmíněny. Jak je vidět, nejvíce letadel má objednáno 
Ryanair a Emirates. Ryanair patří k evropské špičce z nízkonákladových společností, 
Emirates se na druhou stranu zaměřují na delší linky většími letadly. Nutno podotknout, 
že Emirates v objednávkách počítají i s obměnou letadlového parku. To znamená, že část 
nových letadel nahradí ve flotile ta starší. Tím pádem celkový počet letadel nebude ve 
finále takový, jak ukazuje graf, protože v grafu není tento úbytek zohledněn (vzhledem 
k tomu, že ne všechny letecké společnosti tato data uvádí, nicméně v grafu 2. je uveden 
odhad těchto počtů). Stejná situace panuje i u easyJetu. Ten má objednáno celkem 135 
letadel nicméně 85 nahradí stávající stroje a zbylých 50 slouží k rozšíření flotily. Celkem 
tedy easyJet bude, okolo roku 2020, disponovat 300 letadly. Německá Lufthansa oproti 
tomu téměř všechna objednaná letadla využije na obměnu letadlového parku a některá 
použije pro své dceřiné společnosti Germanwings a Eurowings. Zástupcem českých 
leteckých společností je Travel Service, který má objednáno 9 nových letadel. Celkem se 
jedná o 1233 kusů letadel dodaných okolo roku 2020. Celkem Airbus udává, že má 
objednávky na více než 11 550 letadel Airbus A320 a více než 1 500 letadel Airbus A330 
celosvětově. [15], [20], [24], [25], [26], [28], [29] 
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Graf 2. – Předpokládaný celkový počet letadel okolo roku 2020. [15], [20], [24], [25], 
[26], [28] 
 
Na grafu 2. je znázorněn současný a předpokládaný počet letadel u jednotlivých leteckých 
společností okolo roku 2020. Data pochází z údajů na stránkách těchto společností a při 
sestavování grafu byl brán zřetel na částečnou obměnu letadlového parku. Společnost 
Boeing ve své analýze předpokládá, že 42% nových letadel slouží na obměnu letadlového 
parku a zbylých 58% rozšíří celkový počet. V grafu 2. je tedy znázorněn předpokládaný 
počet letadel, pokud uvážíme 42% nových letadel na obměnu.   
Dále podle analýzy společnosti Boeing poroste HDP v průměru o 3,2% ročně 
v následujících 20 letech. To bude mít za následek zvýšený zájem o cestování letadly 
s růstem 5% ročně v osobní přepravě a 4,7% růst v přepravě nákladu. Dále Boeing podle 
stavu svých objednávek předpokládá dodávku 36 770 nových letadel, 15 500 letadel bude 
sloužit k náhradě starších letounů a 21 270 rozšíří flotily leteckých společností nad rámec 
současných stavů. Součástí této analýzy je i předpoklad, že letecké společnosti budou 
v následujících 20 letech potřebovat neuvěřitelných 533 000 nových pilotů a to zejména 
na dálném východě, kde bude potřeba až 216 000 pilotů, v Evropě bude potřeba 94 000 
pilotů, v Severní Americe 88 000, na středním východě 55 000, v Jižní Americe 45 000, 
ve státech Commonwealth 18 000 a v Africe 17 000 pilotů. [29]   
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Obrázek 2. – Potřeba nových pilotů do roku 2033. [30] 
 
Budoucí potřebu pilotů si samozřejmě uvědomují i letecké společnosti a jelikož nelze 
pilota vycvičit za pár týdnů nebo měsíců, začaly společnosti nové kadety nabírat již 
v současnosti. S náborem samozřejmě souvisí i fakt, že první z těchto objednaných letadel 
začnou být dodávána již v tomto roce. 
Díky velkým objednávkám nových letadel, které letecké společnosti v minulých letech 
provedly, se tedy dá očekávat v blízké budoucnosti zvýšený zájem o nové piloty. To se 
samozřejmě promítne i do výše jejich platu. V současné době probíhá nábor nových pilotů 
(bez zkušeností) více méně jen u nízkonákladových společností, které využívají současné 
situace na trhu a těmto pilotům nabízí poměrně nízké mzdy. 
 
 
Graf 3. – Nástupní plat druhého pilota u vybraných leteckých společností. [19], [21] 
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Graf 3. znázorňuje výši nástupního platu druhého pilota u vybraných leteckých 
společností. Za účelem možnosti srovnání byly platy převedeny na české koruny 
s následujícím kurzem: 38,3 CZK za 1 GBP a 27,45 CZK za 1 EUR. Jak je vidět, nejlepší 
podmínky nabízí Britský easyJet, kde je možnost dosáhnout na měsíční mzdu více než 
120 000 CZK. Pokud vezmeme v potaz, že měsíční náklady na život v UK jsou v přepočtu 
okolo 31 000 CZK [31] a že měsíční splátka případného úvěru je okolo 20 000 CZK, 
zůstává nám stále slušný finanční obnos. Poměrně hůře je na tom Ryanair a Wizz Air. U 
Ryanairu je nástupní plat v přepočtu okolo 65 000 CZK a u Wizz Airu okolo 45 000 CZK. 
Vůbec nejhůř jsou na tom české letecké společnosti. Nástupní plat druhého pilota u Travel 
Service je necelých 20 000 CZK měsíčně a podobně je tomu i u Českých aerolinií. 
Jelikož je letecký výcvik poměrně drahou záležitostí (jak bylo zmíněno v předešlých 
kapitolách, jedná se o částky okolo 2 milionů korun), mnoho uchazečů volí úvěr jako 
počáteční finanční zdroj. V České republice je mnoho možností, jak úvěr získat. Bankovní 
instituce se předhání v nabídkách, nicméně zde existuje jeden produkt, který se přímo 
zaměřuje na úvěry pro budoucí piloty. PLF (Pilot Licence Finance) nabízí možnost úvěru 
za účelem získání pilotní licence až do výše 1,5 milionu korun, což je mnohdy i 
nedostačující finanční obnos. Úrok je u tohoto úvěru 10,9% bez zajištění nemovitosti. 
V případě zajištění je možno úrok snížit. Vybraným kandidátům lze poskytnout odklad 
splátek do doby, než dokončí svůj výcvik. Úvěr se sjednává na 10 let s měsíční splátkou 
okolo 20 770 Kč. Pokud tuto splátku srovnáme s průměrným nástupním platem pilota u 
nás, zjistíme, že z nástupní mzdy tuto částku v plné výši nesplatíme. [32] 
 
Výše úvěru 
CZK 
Měsíční splátka 
CZK 
150 000 2 076 
300 000 4 154 
500 000 6 924 
1 000 000 13 848 
1 500 000 20 770 
Tabulka 7. – Výše úvěru a splátek u PLF. [32] 
 
Co se týče návratnosti investice do pilotního výcviku, lze usoudit, že bez kvalitního 
finančního zázemí je téměř nemožné výcvik dokončit a v následujících několika letech 
vyžít z nabízené mzdy. Pokud si v našich podmínkách pilot vezme úvěr 1,5 milionu Kč, 
dostane měsíční splátku 20 770 Kč. Nástupní hrubý plat u tuzemských společností se 
pohybuje okolo 20 000 Kč, tudíž nevystačí ani na pokrytí úvěru. Mladý pilot musí létat za 
tuto mzdu minimálně 18 měsíců (u Travel Service) a následně je mu plat zvýšen na cca 
30 000 Kč. Po několika letech nalétá potřebné hodiny a buď je mu plat zvýšen v rámci 
společnosti, nebo může zkusit některého z konvenčních dopravců, kde jsou mzdy 
neúměrně vyšší. V této chvíli si pilot již může zařídit slušný život a bez problémů splatit 
úvěr. Je tedy nutné počítat s obdobím okolo 5 – 10 let, kdy musí mít pilot jiný zdroj 
příjmů, aby pokryl náklady na splácení úvěru a náklady na život. Další možností je účast 
na některých zde zmíněných zahraničních programech, kde je finanční stránka poměrně 
lépe podchycena. Například v UK je možnost studentské půjčky od státu, nebo využití 
některého ze sponzorských programů. V takovém případě je splátka pilotovi strhnuta 
z platu a je počítáno s tím, že se zbytkem vyžije. 
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2.2 Nízkonákladoví dopravci 
 
2.2.1 Ryanair 
Ryanair patří mezi vedoucí nízkonákladové letecké dopravce v Evropě. Společnost má 
sídlo v Dublinu a byla založena v roce 1985. Ve svých začátcích provozovala jeden 
turbovrtulový Embraer EMB 110 Bandeirante na lince Waterford – Londýn-Luton. 
V současné době Ryanair uskuteční více než 1600 letů denně ze 72 bází a 189 destinací, 
které se nachází ve 30 zemích. Provozuje flotilu více než 300 moderních Boeingů 737-
800 a má uzavřenou zakázku na koupi dalších 280 Boeingů 737, z toho 175 letadel bude 
doručeno do roku 2018. V současné době zaměstnává více než 9500 lidí. [14] 
 
Obrázek 3. – Boeing 737 letecké společnosti Ryanair. [14] 
 
Parametry Boeing 737-800  
Počet míst 189 
Nadstandardní uspořádání Řada 1 : Více místa na nohy, rychlý východ. 
Řada 2-5 : Rychlý východ. 
Řada 16 a 17 : Více místa na nohy. 
Toalety Tři – dvě v zadní části letadla, jedna vepředu 
Výška kabiny 7 stop 1 palec / 216 cm 
Cestovní rychlost 850km/h 
Délka 129.5 stop / 39.47 m 
Rozpětí 117.42 stop / 35.79 m (s winglety) 
Pohonná jednotka 2x CFM56-7B  
Dolet Max. 3,200nm/5,950km 
 
Tabulka 8. - Parametry Boeingu 737. [14] 
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Ryanair hledá zaměstnance v celém spektru své působnosti. Od pilotů a palubních 
průvodčích až po zaměstnance v administrativě a vedení. Společnost má mírně 
nekonvenční způsob organizace. Na svých stránkách uvádí, že nemá zavedený systém 
seniority a každý zaměstnanec je ohodnocen takovým způsobem, který odpovídá jeho 
schopnostem. Další zajímavou skutečností je poznámka u popisu pracovních popis, která 
uvádí, že jakýkoliv kontakt se společností, kterým by si uchazeč chtěl vylepšit svou pozici 
při výběrovém řízení, bude mít za následek vyřazení uchazeče z výběrového řízení. 
Zjednodušeně řečeno, pokud budete společnost „uhánět“, případně se „vnucovat“, budete 
z výběrového řízení vyřazeni. Totéž platí, pokud byste chtěli využít například známosti ve 
firmě k tomu, abyste si vylepšili své postavení. Ryanair chce tímto způsobem zajistit rovné 
podmínky pro všechny uchazeče a mít jistotu, že výběrovým řízením projdou opravdu jen 
ti nejlepší. Otázkou zůstává, jak se společnosti tento princip daří aplikovat do praxe. [14] 
Na letní sezónu 2015 Ryanair hledá jak zkušené kapitány a druhé piloty, tak i nezkušené 
mladé piloty. Konkrétně se jedná o pozice: Direct Entry Captains, Direct Entry First 
Officers a Cadet Programme. Všem těmto pozicím společnost nabízí odpovídající platové 
ohodnocení, rozpis služeb 4 týdny dopředu a bez plánovaných zdržení se přes noc 
(přespání), dále možnost kariérního růstu (společnost nakupuje nová letadla a rozšiřuje 
počet destinací), jistotu práce, létání s moderními dopravními letadly Boeing 737-800 
(průměrné stáří 5 let) a možnost přiřazení na zajímavou bázi. [14] 
Co se týče pozice Direct Entry Captains, vstupní požadavky do výběrového řízení jsou 
následující:  
 Povolení pracovat v EU,  
 věk ne více než 65 let,  
 licenci podle Part-FCL, JAR-FCL, nebo ICAO s tím, že licence podle ICAO musí 
být schválená IAA,  
 zdravotní způsobilost 1. třídy,  
 minimální celkový nálet 3500 hodin,  
 minimálně 2000 hodin na vícemotorovém letadle s vícečlennou posádkou u 
zavedené společnosti a s MTOW nad 30 000 kg,  
 minimálně 800 hodin jako PIC na vícemotorovém letadle s vícečlennou posádkou 
a s MTOW nad 30 000 kg,  
 minimálně 800 hodin jako PIC na Boeingu 737 série 300 až 900 a mít typový 
výcvik zapsaný v průkazu,  
 držitelé JAA a EASA licence musí zaslat přihlášku v období 36 měsíců platnosti 
typové kvalifikace,  
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4 a  
 v době zařazení do kurzu mít poslední let na B737 maximálně před 36 měsíci. [14] 
Pozice Direct Entry Captains je určena zkušeným kapitánům s určitým náletem hodin. Jak 
napovídá název, jedná se o nábor kapitánů, tedy velitelů letadla. Ti, kteří nesplňují výše 
uvedené požadavky mohou zkusit pozici Direct Entry First Officers. Požadavky jsou 
následující:  
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 Právo pracovat v EU,  
 věk ne více než 65 let,  
 licenci podle Part-FCL, JAR-FCL, nebo ICAO s tím, že licence podle ICAO musí 
být schválená IAA,  
 zdravotní způsobilost 1. třídy,  
 minimální celkový nálet 1200 hodin,  
 minimálně 200 hodin na letadle CS25 (označení pro letadlo certifikované podle 
předpisu CS25, tzn. dopravní letadlo),  
 minimálně 800 hodin na Boeingu 737 série 300 až 900 a  
 mít typový výcvik zapsaný v průkazu,  
 držitelé JAA a EASA licence musí zaslat přihlášku v období 36 měsíců platnosti 
typové kvalifikace,  
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. [14] 
V současné době, kdy je stále přebytek pilotů, si letecké společnosti mohou dovolit 
náročnější podmínky na nové piloty. Nicméně stále existuje možnost i pro zcela nezkušené 
mladé piloty čerstvě po výcviku. U společnosti Ryanair jí je Cadet programme. Vstupní 
požadavky na kadety jsou následující:  
 Právo pracovat v EU,  
 věk ne více než 65 let,  
 platná EASA nebo JAR licence CPL s frozen ATPL,  
 zdravotní způsobilost 1. třídy,  
 být držitelem platné kvalifikace MEP/IR a certifikátu o absolvování kurzu 
součinnosti ve vícečlenné posádce MCC,  
 mít zprávu o výcviku z letecké školy,  
 letecká angličtina minimálně úroveň 4,  
 kadeti, kteří absolvovali modulový kurz ATP musí mít minimálně 100 hodin jako 
PIC,  
 kadeti, kteří absolvovali integrovaný kurz musí mít minimálně 70 hodin jako PIC. 
[14]  
Pozice kadeta je tedy určena pro čerstvé absolventy leteckých škol bez předešlých 
zkušeností. 
Cadet Programme Ryanairu zajišťuje CAE, kde si úspěšný kandidát doplní typovou 
kvalifikaci, případně obnoví MCC (pokud je třeba). Výběrové řízení probíhá na dvou 
místech. Buď Stansted, East Midlands Training Center’s (UK) nebo v Dublinu (Irsko). 
Průběh výběrového řízení je následující: 
 Představení Ryanairu a týmu personalistů,  
 předsimulátorový briefing, 
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 screening na simulátoru Boeingu 737-800 – 45 minut jako pilot řídící i jako pilot 
neřídící, uchazeč je hodnocen ze schopnosti ovládat simulátor a CRM a celkově ze 
zvládnutí situace, 
 test z angličtiny, 
 prověření technických znalostí již létaných typů (30 minut), 
 závěrečný pohovor – přesvědčit Ryanair, že uchazeč je tím správným kandidátem, 
kterého by měli vzít (30 minut). [14] 
Do sedmi pracovních dnů se zástupci Ryanairu uchazeči ozvou s výsledky výběrového 
řízení. Pokud uchazeč uspěje, zařadí se do výcviku k získání typové kvalifikace v CAE 
Center Amsterdam nebo v East Midlands Training Center. [14] 
Výcvik sestává ze šestidenního seznamovacího kurzu, který probíhá v East Midlands 
Training Center. Samotný typový výcvik potom probíhá, dle volby kandidáta, buď v East 
Midlands Training Center nebo v CAE Center Amsterdam a trvá šest týdnů (samotná 
teorie, v těchto šesti týdnech není zahrnut base training a line training). Kurz sestává ze 
dvou hlavních částí. Pozemní výuka: 
 Výuka na počítači zaměřená na systémy a vybavení letounu Boeing 737-800 
(CBT, Computer Based Training), 
 podpora instruktora při CBT, 
 výuka výkonnosti, hmotnosti a vyvážení, 
 nácvik postupů na simulátoru s nepohyblivou základnou, 
 nácvik práce se systémem FMS, 
 nácvik standardních postupů na palubě, 
 přezkoušení z předešlých částí na základě kterého je kadet připuštěn / nepřipuštěn 
k závěrečnému přezkoušení, 
 písemné závěrečné přezkoušení z teorie, které obsahuje hodnocení a posouzení 
kadeta. [17] 
Výcvik na simulátoru: 
 9x čtyřhodinový trénink, 
 1x test z dovedností, 
 1x předběžný nácvik okruhu na simulátoru po jedné hodině. [17] 
Po úspěšném zvládnutí teorie a cvičení na simulátoru následuje samotný Base Training a 
následně i Line Training. Base Training je létání s prázdným letounem (bez cestujících), 
na který si kadet dělá typový výcvik. Sestává z několika okruhů (kolem 6 - 12) a většinou 
si jej kadet hradí sám. Line Training již probíhá v ostrém provozu a součástí posádky je i 
další pilot pro případ, že by kadet potřeboval z nějakého důvodu vystřídat, nebo pomoci. 
V případě výcviku na typovou kvalifikaci pro Ryanair se Base Training létá na letounech 
společnosti, stejně tak i Line Training. Při Line Trainingu je kadet přiřazen na některou 
bázi Ryanairu, ze které pravidelně létá. Počet obsluhovaných sektorů kolísá se zkušeností 
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pilota. Očekává se, že málo zkušení kadeti budou létat 90 sektorů, kdežto zkušenější 
piloti pouze 30 s frekvencí 50 sektorů za měsíc. [17] 
Celý typový výcvik si kadet hradí sám. Jednotlivé poplatky jsou stanoveny následovně: 
 Hodnotící poplatek: 260 GBP (9 984,- Kč). 
 Typový výcvik: 29 500 GBP (1 132 800,- Kč). 
 Další náklady: cestovné, ubytování, atp. [17] 
Co se týče cesty a ubytování, jak již bylo řečeno, vše si hradí kadet ze svého. CAE nabízí 
pouze pomoc při hledání ubytování. Ceny za bydlení se pohybují v okolí Amsterodamu 
od 400 do 800 EUR za měsíc. Kurzy začínají každý týden.[17] Nástupní plat druhého 
pilota u Ryanairu byl v roce 2014 okolo 21 000 liber za rok. [21] 
 
2.2.2 Wizz Air 
Letecká společnost Wizz Air je maďarský nízkonákladový dopravce, který patří 
v současné době, společně se společností Ryanair, k leaderům v oblasti nízkonákladové 
dopravy v Evropě. Byla založena v roce 2003 šestičlenným týmem pod vedením Józsefa 
Váradiho a za pouhé tři měsíce splnila všechny požadavky pro zapsání do rejstříku jako 
letecký dopravce a byla připravena začít létat. První let se uskutečnil 19. května 2004 
z letiště v polských Katovicích. V současné době provozuje 360 linek z 21 bází 
rozmístěných po celé Evropě. Jedná se o: Gdaňsk, Lublin, Poznaň, Katovice, Varšava a 
Vroclav, v Polsku, Budapešť v Maďarsku, Sofie v Bulharsku, Bukurešť, Kluž, Craiova 
and Temešvár v Rumunsku, Kyjev na Ukrajině, Praha v České republice, Bělehrad v 
Srbsku, Vilnius v Litvě, Skopje v Makedonii, Riga v Lotyšsku, Tuzla v Bosně a 
Hercegovině a Košice na Slovensku. V České republice dále obsluhuje pravidelnou linku 
do Londýna z letiště Brno – Tuřany. [15] 
Obchodní strategie společnosti kopíruje typický model nízkonákladové společnosti. Wizz 
Air operuje flotilu letadel zaměřenou na jeden typ (55x Airbus A320) s jednotřídním 
uspořádáním kabiny a kapacitou 180 cestujících, dále nabízí bezletenkové cestování, 
využívá regionálních letišť a občerstvení poskytuje na palubě za příplatek. Vzhledem 
k rozsáhlé síti linek se jedná o multikulturní společnost, která zaměstnává více než 2200 
lidí po celé Evropě. [15] 
 
Obrázek 4. – Airbus A320-200 letecké společnosti Wizz Air. [15] 
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Rozpětí 34.09 m (111ft 10in)  
Délka 37.57 m (123ft 3in)  
Výška 11.76 m (38ft 7in)  
Pohonná jednotka 2 x International Aero Engines IAE V2500-A5  
Provozní prázdná hmotnost  43.200 kg  
Maximální vzletová hmotnost 71.500 kg  
Letová posádka  2  
Palubní průvodčí  4  
Počet sedadel  180  
Maximální cestovní rychlost  903 km/h (487 kt)  
Ekonomická cestovní rychlost  840 km/h (454 kt)  
Dolet cca 3600 km  
Množství paliva  24.000 L  
Tabulka 9. – Parametry Airbusu A320. [15] 
Wizzair nabízí, podobně jako Ryanair, pilotní pozice jak pro zkušené piloty s typovým 
výcvikem na Airbus A320, tak i pro piloty bez této typové kvalifikace a tuto nabídku 
doplňuje o kadetský program určený pro mladé piloty bez praxe. Zajímavostí u pozic: 
kapitán s typovým výcvikem a kapitán bez typového výcviku, je požadavek na tzv. 
faktorizované hodiny. Jedná se o vynásobení počtu letových hodin podle tabulky uvedené 
níže. Koeficienty jsou voleny menší než jedna (pro jiné společnosti než Wizzair), tím 
pádem musí mít pilot nalétáno o něco více hodin, aby požadavek splnil. V tabulce 
uvedené velitelské hodiny (PIC) jsou myšleny čistě tyto. Nedá se zde započítat velitelské 
hodiny pod dohledem PIC u/s. [16] 
Třída letadel PIC Ostatní 
Wizz Air   1 
Dopravní letoun na krátké tratě 1 0.8 
Dopravní letoun na dlouhé tratě 0.8 0.7 
Turbínový letoun (vícečlenná posádka) 0.8 0.7 
Vojenský rychlý proudový letoun 0.7   
Letoun jednomotorový/s pohyblivými 
nosnými plochami a s jedním pilotem 
0.3   
Vícemotorový letoun v jiném, než 
dopravním provozu 
0.7 0.5 
Tabulka 10. – Koeficienty pro přepočet letových hodin na faktorizované hodiny. [16] 
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První nabízenou pozicí je kapitán bez typového výcviku na Airbus A320. Vstupní 
požadavky jsou následující: 
 Minimálně EASA/JAR-FCL1 ATPL, 
 minimálně 3 500 faktorizovaných hodin, 
 minimálně 1 500 hodin na letadle postaveného podle předpisu JAR25 (CS25) 
s MTOW nad 20 000 kg a minimálně 1 000 hodin PIC na letadle s MTOW větší 
než 20 000 kg, z toho 300 hodin PIC za posledních 12 měsíců, 
 platná kvalifikace MEP/IR, 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. [16] 
Další možností je kapitán s typovým výcvikem, kde jsou podmínky: 
 Minimálně EASA/JAR-FCL1 ATPL, 
 minimálně 3 500 faktorizovaných hodin, 
 minimálně 1 000 hodin PIC na letounu Airbus A320 nebo, 
 minimálně 1 500 hodin PIC na letadle postaveného podle předpisu JAR25 (CS25) 
s MTOW nad 20 000 kg, z toho 300 hodin PIC za posledních 12 měsíců, 
 platná typová kvalifikace na Airbus A320, 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4, 
 poslední let během předešlých 12 měsíců. [16] 
Pro méně zkušené piloty, kteří ještě nemohou létat jako kapitáni, Wizz Air nabízí místo 
druhého pilota. Vstupní požadavky do výběrového řízení na druhého pilota s typovým 
výcvikem na Airbus A320 jsou: 
 Minimálně 500 hodin na letounu Airbus A320 (bez hodin na simulátoru), 
 minimálně EASA/JAR-FCL1 CPL s přezkoušením z teorie ATPL, 
 platná typová kvalifikace na Airbus A320 (musí být platná ještě minimálně 6 
měsíců po nástupu), 
 poslední let na A320 během předešlých 12 měsíců, 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. [16] 
Pilot, který nemá typový výcvik na Airbus A320 může dále žádat o místo druhého pilota 
bez typového výcviku, kde jsou požadavky: 
 Minimálně 1 000 hodin MEP nebo 500 hodin na vícemotorovém turbovrtulovém 
letounu nebo proudovém letounu (bez hodin na simulátoru), 
 minimálně EASA/JAR-FCL1 CPL s přezkoušením z teorie ATPL, 
 platný certifikát MCC a JOC (MCC v případě, že kandidát nelétal dříve letouny 
postavené podle předpisu JAR25/CS25, JOC v případě, že kandidát nelétal dříve 
na proudových strojích), 
 platný typový výcvik na letoun postavený podle předpisu JAR25 (CS25), nebo 
platná kvalifikace MEP/IR (typový výcvik platný minimálně 3 měsíce od data 
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nástupu, nebo kvalifikace IR musí být platná do doby ukončení typového 
výcviku), 
 poslední let během předešlých 12 měsíců (může být na letounu SEP, MEP, nebo 
ne letounu JAR25/CS25), 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. [16] 
Stejně jako u společnosti Ryanair, i Wizz Air nabízí kadetské programy pro čerstvé 
absolventy pilotních kurzů. Vstupní požadavky do kadetského programu pro pilota 
s typovým výcvikem jsou: 
 Minimálně 300 hodin letové doby na letounech (bez hodin nalétaných na 
simulátoru, ovšem hodiny nalétané během Base Trainingu se mohou započítat), 
 minimálně EASA/JAR-FCL1 CPL s přezkoušením z teorie ATPL, 
 platná typová kvalifikace na Airbus A320 (platná minimálně 6 měsíců od přijetí), 
 poslední let na vícemotorovém letounu během posledních 6 měsíců (A320,  SEP 
nebo MEP), 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. [16] 
Jak můžeme vidět v předešlém výčtu požadavků pro zařazení do výběrového řízení 
v předposlední odrážce, Wizz Air píše: „poslední let na vícemotorovém letounu“, přitom 
v závorce uvádí letoun SEP, který je ovšem jednomotorový. V tomto případě se nejspíš 
jedná o chybu a nálet na letounu SEP nebude s největší pravděpodobností akceptován. 
Poslední pracovní pozicí a zároveň nejméně náročnou na vstupní požadavky je kadet bez 
typového výcviku: 
 Minimálně 300 hodin letové doby na letounech (bez hodin nalétaných na 
simulátoru), 
 minimálně EASA/JAR-FCL1 CPL s přezkoušením z teorie ATPL, 
 poslední let během předešlých 6 měsíců (SEP nebo MEP), 
 platná kvalifikace MEP/IR, 
 platný certifikát MCC a JOC, 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. [16] 
Wizz Air klade, na rozdíl od Ryanairu, náročnější podmínky pro vstup do kadetského 
programu. U Ryanairu může být uchazeč čistě po výcviku, u Wizz Airu by měl mít 
nalétáno uvedených 300 hodin. Nutno podotknout, že těchto 300 hodin není nesplnitelná 
podmínka. Po výcviku má čerstvý pilot minimálně 200 hodin na kontě a zbývajících 100 
je možno při troše snahy také nalétat (například jako instruktor). 
Při výběrovém řízení Wizz Air lpí na dodržení těchto minimálních vstupních požadavků. 
Chybějící kurzy (MCC, JOC, atp.) nebo hodiny nejsou akceptovány. K žádosti o zařazení 
do výběrového řízení musí kandidát přiložit vyplněný dotazník, který je přístupný na 
internetových stránkách Wizz Airu a přiložen jako příloha 1. k této práci. Nástupní plat 
druhého pilota u Wizz Air byl v roce 2013 okolo 20 000 EUR za rok (záleží na počtu 
sektorů). [21] 
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2.2.3 EasyJet 
Něco málo o letecké společnosti easyJet již bylo řečeno v kapitolách o leteckých školách, 
které s touto leteckou společností spolupracují na výcviku nových pilotů (CAE OAA a 
CTC Wings). EasyJet provozuje okolo 250 letadel na více než 700 linkách do více než 30 
zemí. Je čtvrtou největší leteckou společností v Evropě a desátou největší společností na 
světě. Provozují letku letounů Airbus A320 s průměrným stářím 5 let a v současné době 
mají rozjednané další dodávky nových letadel. [19] 
 
Obrázek 5. – 250. dodaný Airbus A320 letecké společnosti easyJet. [19] 
Kromě již zmíněných kadetských programu, easyJet hledá i zkušené piloty na pozice: 
Captain, Co-pilot, Base Captain, Base Standarts Captains, Base First Officers, Line 
Training Captains, Type Rating Instructors a Type Rating Examiners. [19] 
Podmínky pro pozvání k výběrovému řízení na pozici Captain jsou následující: 
 Zkušenosti s pozicí velitele Airbus A320. 
 5 000 hodin celkový nálet, minimálně 1 000 hodin PIC (500 na A320). 
 UK EASA ATPL. 
 Osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
 Low-visibility Cat IIIB kvalifikaci. 
 Právo pracovat v EU bez omezení. 
 Minimálně ICAO Angličtina úroveň 5 a být schopen dosáhnout ICAO úroveň 6 do 
šesti měsíců. [19] 
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Další nabízenou pozicí je Co-Pilot. Podmínky jsou: 
 Zkušenosti s pozicí druhého pilota na A320. 
 ATPL frozen. 
 1 000 hodin celkový nálet (500 hodin na A320). 
 UK EASA ATPL. 
 Osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
 Low-visibility Cat IIIB kvalifikaci. 
 Právo pracovat v EU bez omezení. 
 Minimálně ICAO Angličtina úroveň 5 a být schopen dosáhnout ICAO úroveň 6 do 
šesti měsíců. [19] 
Pozice Base Captain je více orientována na management svěřené báze. Tito lidé jsou 
zodpovědní za monitoring a letovou bezpečnost na bázi a poskytují podporu zde létajícím 
pilotům. Base Captain také zajišťuje podporu Base Standarts kapitánům, Base First 
Officer pilotů a řadovým pilotům společnosti. [19] 
Base Standarts Captains jsou zodpovědní za monitorování kvality a dohled nad 
dodržováním postupů. Pracují s Base kapitány a Base druhými piloty a zodpovídají za 
rozvoj a vedení pilotů. [19] 
Base First Officers slouží jako podpora Base kapitánům, zaměřují se na safety 
management a dohlíží na provozní účinnost posádek. Mezi jejich pracovní náplň patří 
vypracování, hodnocení a poskytování safety reportů pro specialisty na letadlový park. 
[19] 
Line Training Captain zodpovídá za zácvik nových pilotů, kteří si u společnosti odlétávají 
Line Training. Pomáhá jim v rozvoji, vystavuje jejich hodnocení a poskytuje zpětnou 
vazbu. [19] 
Type Rating Instructor zodpovídá za výcvik nových kadetů, kteří chtějí obdržet typovou 
kvalifikaci na Airbus A320. Tato pozice se rekrutuje buď ze Senior First Officer pilotů 
nebo z kapitánů společnosti. [19] 
Type Rating Examiner přezkušuje kadety, kteří chtějí získat typovou kvalifikaci na A320. 
Vstupní podmínkou je kvalifikace Type Rating instruktora s minimálně 50 hodinami na 
této pozici. [19] 
Výběrové řízení následně probíhá ve čtyřech fázích: 
 Online přihlášení: Pokud uchazeč najde na stránkách společnosti odpovídající 
pozici, o kterou by měl zájem, vyplní příslušný online dotazník a společně se 
životopisem jej zašle na personální oddělení společnosti. 
 Hodnocení (Assessment): Pokud uchazeč splní požadavky společnosti, je pozván 
do druhého kola výběrového řízení. To se skládá ze dvou částí: online testy, 
podrobné přezkoumání přihlášky. Online testy se provádí z domu a uchazeč má na 
jejich vyplnění týden. Pokud uspěje v testech, personální oddělení podrobně 
přezkoumá jeho přihlášku a pokud vše vyhovuje, je uchazeč přizván k pohovorům. 
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 Pohovory: EasyJet využívá 4 druhy pohovorů: video, telefon, Skype a 
competency-based pohovor. Video pohovor probíhá tak, že uchazeč nahraje video 
na předem stanovené otázky a následně jej odešle společnosti. Další možností je 
telefonický kontakt ze strany společnosti, kde jsou uchazeči pokládány nejrůznější 
otázky. Někdy je volen místo telefonu kontakt přes Skype. EasyJet volí pro většinu 
pohovorů competency-based pohovor. Ten je založen na otázkách ze života 
uchazeče, které mají odhalit jeho vhodnost pro práci u easyJet. 
 Poslední fází je Assessment centrum (hodnotící centrum). Jedná se o skupinové a 
individuální úkoly, které mají za úkol odhalit silné a slabé stránky uchazeče. 
Většinou sestává z 15 uchazečů a trvá jeden den. Jednotlivé části Assessment 
centra jsou následující: prezentace, skupinové aktivity a osobní pohovor. [19] 
 
2.2.4 Travel Service 
Travel Service je největší českou leteckou společností, která byla založena v roce 1997. 
K dubnu 2015 provozuje 43 letadel z bází v ČR, na Slovensku, v Polsku a Maďarsku, 
která létají na 300 letišť 4 kontinentů. Páteřním typem společnosti je Boeing 737NG. 
Zaměřuje se hlavně na charterovou dopravu, nicméně od roku 2004 provozuje i 
pravidelnou leteckou dopravu pod obchodní značkou Smartwings. Jako okrajovou činnost 
provozuje též aerotaxi. Travel Service využil nestability českého národního dopravce 
ČSA, postupně jej vytlačil z vedoucí pozice na českém nebi a stal se největším leteckým 
dopravcem u nás. Na začátku roku 2015 Travel Service odkoupil třetinu akcií ČSA. [20]   
Travel Service nabízí práci na pozicích kapitán, druhý pilot a druhý pilot junior (kadetský 
program). Vstupní požadavky na kapitána jsou: 
 Alespoň 3000 hodin na typu Boeing B737NG. 
 EASA Part-FCL ATPL. 
 Zdravotní způsobilost 1. třídy. 
 ICAO Angličtina úroveň 4. [20] 
Požadavky na druhého pilota jsou následující: 
 Zkušenost s B737NG nebo podobným typem dopravního letounu. 
 EASA Part-FCL ATPL 
 Zdravotní způsobilost 1. třídy. 
 ICAO Angličtina úroveň 4. [20] 
Pro čerstvé absolventy nabízí Travel Service pozici druhého pilota juniora: 
 EASA Part-FCL CPL s teorií ATPL. 
 ICAO Angličtina úroveň minimálně 4. 
 100 hodin PIC. 
 MEP/IR + MCC. 
 Typovou kvalifikaci na Boeing 737NG.  
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 Akceptovat jakoukoliv bázi. 
 Akceptovat plat druhého pilota juniora, který je 660 EUR za měsíc po dobu 
minimálně 18 měsíců. 
 Časová flexibilita (dostupnost 24 hodin denně, 7 dní v týdnu, 365 dní v roce). 
 Akceptovat složitý životní styl i s dlouhodobým pobytem mimo bázi (například 
půl roku v Kanadě přes zimu). [20] 
Výběrové řízení probíhá v Praze u společnosti AeroJob a sestává ze tří dnů hodnotícího 
centra, které má za úkol odhalit vhodnost kandidáta na pozici pilot. [20] 
Co se týče platových podmínek ve společnosti, Travel Service zastává systém seniority. 
Jak bylo řečeno nástupní plat se pohybuje, u druhého pilota bez zkušeností, okolo 660 
EUR. Zkušenější druhý pilot, nebo kadet po odpracování 18 měsíců, má plat 1 200 EUR. 
Mzda druhého pilota se v průběhu let může vyšplhat až ke 3 000 EUR. Nástupní plat 
kapitána je potom 1 700 EUR a maximální plat, na který se může kapitán dostat, je 4 000 
EUR. [21] 
 
2.2.5 Van Air Europe 
Letecká společnost Van Air Europe byla založena v roce 2005 sesterskou společností 
Aeroservis, která na letišti v Brně poskytuje servis a modernizaci letounů L-410. Právě L-
410 se zároveň staly jediným provozovaným typem této společnosti. Společnost provozuje 
stálou linku mezi ostrovem Man a letišti na pobřeží pod obchodní značkou Citywing. [22] 
Van Air nabírá nové piloty nepravidelně během roku. Vstupní předpoklady jsou: 
 EASA Part-FCL CPL s teorií ATPL. 
 MEP/IR. 
 ICAO Angličtina úroveň 4. 
 Typová kvalifikace na L-410. [22] 
Letecká škola Flying Academy oznámila na svých internetových stránkách spolupráci 
s leteckou společností Van Air, kde uvádí, že úspěšní absolventi Flying Academy mohou 
najít uplatnění u této společnosti. Flying Academy uvádí, že zařadí životopis svých 
absolventů do výběrového řízení na pozici pilot u Van Air. Nicméně u tohoto zařazení tato 
spolupráce nejspíš končí. Nikde není zaručeno uplatnění u této letecké společnosti. Jak je 
uvedeno v předešlých kapitolách, spolupráce leteckých škol a dopravců bývá v zahraničí 
poměrně užšího zaměření. Absolventi zahraničních leteckých škol mají většinou 
garantované místo u spolupracující společnosti již před začátkem výcviku. 
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2.3 Konvenční dopravci 
 
2.3.1 České aerolinie 
České aerolinie jsou českým vlajkovým dopravcem již od roku 1923. Jedná se o jednu 
z pěti nejstarších leteckých společností na světě. Létají hlavně z letiště Václava Havla 
v Praze, odkud provozují linky do celé Evropy a některých destinací v Asii. Jedná se o 
konvenčního leteckého dopravce, který létá na hlavní letiště. Tato skutečnost se projevuje 
v ceně letenek, která je o něco vyšší než u nízkonákladových leteckých společností, které 
využívají vedlejší a regionální letiště. Dále nabízí leteckou přepravu pošty (většinou 
v nákladovém prostoru pravidelných linek), pozemní služby (handling), údržbu letadel a 
výcvik posádek (ve spolupráci s CATC). V současné době provozují 1x Airbus A330, 9x 
Airbus A319-100, 4x ATR72 a 3x ATR42.[23] 
Ačkoliv ČSA v minulých letech poměrně razantně propouštěly piloty, stále mají na svých 
stránkách inzerovanou nabídku práce jako pilot. Spíše než skutečný záměr náboru se jedná 
o budování databáze potenciálních uchazečů, kterým se společnost ozve někdy 
v budoucnu, až se pro nábor nových pilotů rozhodne. Požadavky na piloty jsou 
následující: 
 Úplné středoškolské vzdělání (doporučuje se vysokoškolské). 
 Schopnost komunikovat a porozumět textu v českém jazyce. 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. 
 Osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
 JAR-FCL (Part-FCL) průkaz CPL(A) s ME/IR. 
 Platný průkaz radiotelefonisty. 
 Úspěšné absolvování teorie ATPL. 
 100 hodin jako PIC. 
 Trestní bezúhonnost. 
Piloti jsou následně zařazeni do letového úseku, který je dále rozdělen podle typů do 
jednotlivých letek. Do letky je pilot zařazen, po úspěšném absolvování výběrového řízení, 
podle potřeb společnosti. [23] 
Podle údajů z října 2014 je základní plat druhého pilota u ČSA 19 500 Kč, nejvyšší plat 
druhého pilota je 27 000 Kč, základní plat kapitána je 40 000 Kč a maximální plat 
kapitána je 60 000 Kč. [21] 
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2.3.2 Emirates 
Letecká společnost Emirates byla založena v roce 1985 a podle svých slov se již od 
počátku zaměřila na kvalitu, nikoliv množství. Tato strategie se ukázala jako velmi 
efektivní a v současné době patří Emirates k nejprestižnějším leteckým společnostem na 
světě. Jediným vlastníkem je dubajská vláda, nicméně společnost nevyrostla na základě 
finanční podpory státu, ale díky své konkurenční výhodě v poskytování špičkového 
palubního servisu. Aerolinie vykazují zisk již od třetího roku svého vzniku až dodnes. [24] 
Emirates provozuje více než 230 letadel a létá do více než 140 destinací ve více než 80 
zemích na světě. Každý týden odlétá z dubaje okolo 1500 letů. Společnost neustále 
expanduje a stojí za mnohými rekordy v objednávkách nových letadel. V roce 2001 
společnost uzavřela největší objednávku v historii civilního letectví, kdy objednala 58 
nových letadel v celkové hodnotě 15 miliard amerických dolarů. V roce 2007 se jednalo o 
objednávku 120 letadel Airbus A350, 11 letadel Airbus A380 a 12 letadel Boeing B777-
300ER v hodnotě okolo 34,9 miliard amerických dolarů. V roce 2011 společnost zadala 
největší jednotlivou dolarovou objednávku letadel u společnosti Boeing, kdy objednala 50 
letadel Boeing B777-300ER v hodnotě 18 miliard amerických dolarů s opcí na dalších 20 
letadel B777-300ER v hodnotě 8 miliard amerických dolarů. [24] 
Emirates jsou největším provozovatelem letounů B777 a A380 na světě. Jejich flotila se 
obecně skládá z letounů určených pro delší trasy jako jsou A330, B777 a A380. Ve 
finančním roce 2013/2014 společnost přepravila 44,5 milionů cestujících A 2,25 milionů 
tun nákladu. [24] 
Emirates v současné době nabírají na pozice Direct Entry Captain A330 a First Officers. 
Vstupní požadavky na Direct Entry Captain A330 jsou: 
 Minimálně 7 000 letových hodin 
 Minimálně 3 000 velitelských hodin ve vícečlenné posádce, na vícemotorovém 
dopravním letounu s MTOW větší než 50 tun. 
 Být držitelem ICAO ATPL s osvědčením zdravotní způsobilosti 1. třídy bez 
omezení. 
 ICAO angličtina úroveň 5. 
 Poslední let ne déle než před 12 měsíci. 
 Typová kvalifikace na Airbus A330 nebo A340. 
Mezi výše uvedené letové hodiny se nepočítá doba na simulátoru. 
Další nabízenou pozicí je First Officers: 
 Minimálně 2 000 letových hodin ve vícečlenné posádce na dopravním letounu. 
 Zkušenost s letouny Airbus nebo Boeing s glass kokpitem výhodou. 
 Požadavky pro uchazeče o pozici First Officer na A380: 2 500 hodin ve vícečlenné 
posádce na vícemotorovém dopravním letounu s MTOW nad 50 tun a 1 500 hodin 
na moderním fly-by-wire letounu Airbus a mít na něj platnou typovou kvalifikaci. 
 ICAO ATPL. 
 Osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy bez omezení. 
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 ICAO angličtina úroveň 4. 
 Poslední let ne později než před 12 měsíci. 
 Zkušenosti musí být úměrné věku. 
 Typová kvalifikace výhodou. [24] 
 
2.3.3 British Airways 
Britský národní letecký dopravce British Airways byl založen v roce 1919 jako jedna 
z prvních leteckých společností v Evropě. V současné době je třetím největším dopravcem 
v Evropě. Provozuje širokou škálu typů (celkem okolo 295 letadel), od letounu Embraer 
170 až po Airbus A380 nebo Boeing 747. Dalších 75 kusů mají objednáno. [25] 
British Airways v současné době přijímají piloty na tyto pozice: Direct Entry Pilots a 
Future Pilot Programme. O Future Pilot Programme pojednává kapitola o CAE OAA, 
s jejíž spoluprácí British Airways tento program provozuje. Zde se zaměříme více na 
pozici Direct Entry Pilots. Přijímací proces má celkem má celkem čtyři fáze: 
 Přihlášení: Uchazeč vyplní online dotazník, na základě kterého bude pozván 
(pokud splní požadavky společnosti) k výběrovému řízení. 
 Dvoudenní výběrové řízení: Probíhá ve výcvikovém centru společnosti ve 
Waterside, blízko Londýna. První den začíná ověřením povolení pracovat v EU, 
následuje testování talentu pro práci pilota a testování numerického a verbálního 
uvažování a dva hodnotící testy na počítači. Kandidáti, kteří uspějí v prvním dnu, 
budou pozváni další den, který sestává ze skupinových aktivit a pohovoru 
s některým s pilotů a zástupcem personálního oddělení. 
 Hodnocení na simulátoru: Úspěšní kandidáti, kteří projdou před dvoudenní 
výběrové řízení jsou následně odeslání na simulátor většinou letounu B-747-400, 
kde s instruktorem absolvují hodnotící lekci. 
 Hold Pool (vyčkávání): Ti, kteří zvládnou všechna kola výběrového řízení, budou 
zařazeni na vyčkávací listinu, dokud se pro ně nenajde vhodné místo. [25] 
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2.3.4 Lufthansa 
Posledním národním dopravcem, který bude v této práci zmíněn, je německá vlajková 
letecká společnost Lufthansa. Byla založena v roce 1953 (předchůdce Deutsche Luft 
Hansa Aktiengesellschaft byl založen již v roce 1926) a jedná se o jednu z největších 
aerolinií na světě. Obsluhuje přes 200 destinací v Evropě, Africe, Asii a Americe a za rok 
2014 přepravila více než 100 milionů cestujících. Sídlí na letišti v Kolíně nad Rýnem a 
obsluhuje báze ve Frankfurtu, Mnichově a Düsseldorfu. Provozuje přes 270 letadel a 
dalších 188 má objednáno s opcí na 72. 
Provozuje stránky www.pilot-training-network.com, kde nabízí výcvik nových 
pilotů.Vstupní požadavky jsou: 
 Pozitivní přezkoušení BU (Berufsgrunduntersuchung, který dělá DLR, což je 
German aerospace centre) nebo GAPF (vystavuje asociace aplikovaného 
psychologického výzkumu ve Würzburgu). 
 Osvědčení zdravotní způsobilosti 1. třídy. 
 ICAO angličtina minimálně úroveň 4. 
 Za určitých okolností i testy z matematiky a fyziky. 
 Věk nad 17 let. 
 Dobrý fyzický stav. 
 Výška mezi 160 a 198 cm. 
 Dobrý zrak. 
 Zodpovědnost, disciplína, spolehlivost a schopnost práce v týmu. 
 Neomezený cestovní pas. [27] 
Spolupracují například s leteckými společnostmi Condor, Croatia Airlines DC Aviation, 
Eurowings, Lufthansa CityLine, Niki, Germanwings, SunExpress, Swiss European a 
Turkish Airlines. [27] 
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Závěr 
MPL je u nás poměrně novým výcvikem, a proto není velkým překvapením, že se 
v leteckém světě setkal jak s kladným, tak i se záporným ohlasem. Jak už to tak bývá, ty 
negativní názory bývají více slyšet, jelikož nespokojený člověk se ozývá více než ten 
spokojený. Názory odpůrců jsou hlavně takové, že MPL pilot nalétal většinu svých hodin 
na simulátoru a do skutečného letadla usedl jen málo. Pravdou ovšem je, že dnešní 
simulátory navodí tak dokonalý vjem letu, že člověk po chvíli nepozná rozdíl oproti 
skutečnému letadlu. Navíc se na simulátoru dají cvičit věci, které v reálném letadle 
z bezpečnostních důvodů cvičit nejdou. Dieter Harms, který je považovaný za „otce“ 
MPL a který má nalétáno mnoho hodin na velkých dopravních letounech, navíc tvrdí, že 
například asymetrický tah u malého, pístového, dvoumotorového letounu nemá nic 
společného s asymetrickým tahem u Airbusu.[6] A podobných příkladů bychom jistě našli 
více. Proto je otázkou, do jaké míry pilot zužitkuje zkušenosti s létáním na malých 
letadlech, při létání s dopravními letadly a na druhou stranu do jaké míry zužitkuje 
zkušenosti ze simulátoru, který je přesnou replikou velkého letadla (jak do rozložení 
pilotní kabiny, tak do navození simulace reálného letu), při létání se skutečným letadlem. 
Praxe již prokázala, že druhá možnost převažuje. Zkušenosti nabrané na simulátoru jsou 
cennější pro létání na velkých letounech, než zkušenosti nabrané skutečným létáním na 
malých letounech. 
A v neposlední řadě, celý MPL výcvik je tzv. self-sponsoring, tedy pilot si platí vše sám. I 
v případě, že je celý výcvik odlétán na simulátoru, tak pilot zaplatí téměř dva miliony. 
V případě, že by se MPL výcvik létal na skutečných letounech, by tato částka byla pro 
většinu populace nedosažitelná. 
Další podstatnou věcí je fakt, že dopravní letouny mají jiný systém řízení. Piloti pracují 
hodně s autopilotem a programováním trati do palubního počítače FMS. Systémy 
takového letounu jsou velmi složité a jejich spolehlivé ovládání vyžaduje jejich perfektní 
znalost a znalost postupů práce s nimi. Je dokázáno, že pokud pilot „ztrácí“ čas na malých 
letadlech, ochuzuje se o možnost lepšího zvládnutí systémů dopravního letounu. „Dělaly 
se na to už samozřejmě různé testy, kdy do několika posádek vedle zkušených kapitánů 
sedli noví MPL piloti, a skoro nikdo nepoznal, že jsou to čerství piloti po výcviku. Což je 
u klasických pilotů po typovce většinou poznat hned.“ [11] 
A vědí to i letecké společnosti. Díky struktuře výcviku MPL, který probíhá právě ve 
spolupráci s některou aerolinkou, se různé společnosti aktivně zapojují do školení nových 
pilotů a nabízí jim i první pracovní zkušenost během line trainingu. Pokud se podíváme na 
nabídku kurzů, MPL má u větších škol poměrně široké zastoupení a vždy je napojen na 
některou leteckou společnost. Na druhou stranu stále existují programy, které běží na 
principu konvenčního výcviku a jsou také napojeny na letecké společnosti, nicméně 
budoucí trend leteckých společností je postupné prosazování pilotů MPL.  
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Seznam zkratek 
 
APL 
ATO  
  
ATP   
ATPL  
BA FPP   
 
 
BITD  
 
CAE OAA   
 
 
CBT 
CPL 
CRM 
CZK 
ČSA 
ČVUT 
 
DPH 
EASA 
 
EFIS 
 
EU 
EUR 
FFS 
FNPT 
 
FSI 
FSTD 
 
FTO 
 
GBP 
HR 
IATA 
 
ICAO 
 
IR 
IRI 
 
Airline Placement Limited 
Approved Training 
Organization 
Air Transport Pilot 
Air Transport Pilot Licence 
British Airways Future Pilot 
Program 
 
Basic Instrument Training 
Device 
Canadien Aviation 
Electronics Oxford Aviation 
Academy 
Computer Based Training 
Comercial Pilot Licence 
Crew Resource Management 
 
 
 
 
 
European Aviation Safety 
Agency 
Electronic Flight 
Instrumentation System 
European Union 
 
Full Flight Simulator 
Flight and Navigation 
Procedures Trainer 
 
Flight Simulation Training 
Device 
Flight Training Organization 
 
 
Human Resources 
International Air Transport 
Association 
Internacional Civil Aviation 
Organization 
Instrument Rating 
Instrument Rating Instructor 
 
 
Schválená organizace pro 
výcvik 
Dopravní pilot 
Licence dopravního pilota 
Tréningový program 
budoucích pilotů British 
Airways 
Trenažér základních 
přístrojových postupů 
 
 
 
Výcvik na počítači 
Licence obchodního pilota 
 
Česká koruna 
České Aerolinie 
České vysoké učení 
technické 
Daň z přidané hodnoty 
Evropská agentura pro 
bezpečnost letectví 
Systém elektronických 
přístrojů 
Evropská unie 
Euro 
Simulátor úplného letu 
Simulátor letu a navigačních 
postupů 
Fakulta strojního inženýrství 
Zařízení simulace letu 
 
Organizace pro výcvik 
v létání 
Britská libra 
Lidské zdroje 
Mezinárodní asociace 
leteckých dopravců 
Mezinárodní organizace pro 
civilní letectví 
Přístrojová kvalifikace 
Instruktor přístrojové 
kvalifikace 
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JAR-FCL 
 
 
JOC 
 
MCC 
 
MEP 
 
MPL 
 
NM 
PIC 
PLF 
PPL 
 
SEP 
 
TEM 
 
TMG 
UK 
UPRT 
 
VFR 
 
VŠB 
VUT 
Joint Aviation Requirements 
– Flight Crew Licencing 
 
Jet Orientation Course 
 
Multi Crew Cooperation 
 
Multi Engine Piston 
 
Multi-crew Pilot Licence 
 
Nautical Miles 
Pilot in Command 
Pilot Licence Finance 
Private Pilot Licence 
 
Single Engine Piston 
 
Threat and Error 
Management 
Turistic Motor Glider 
United Kingdom 
Upset Prevention and  
Recovery Training 
Visual Flight Rules 
 
 
Spojené letecké úřady – 
licencování leteckého 
personálu 
Základy létání s proudovými 
stroji 
Součinnost ve vícečlenné 
posádce 
Vícemotorový pístový 
letoun 
Licence pilota ve vícečlenné 
posádce 
Námořní míle 
Velitel letounu 
 
Licence soukromého pilota 
letounů 
Jednomotorový pístový 
letoun 
Management hrozeb a chyb 
 
Turistický motorový kluzák 
Spojené království 
Výcvik nezvyklých poloh za 
letu 
Pravidla pro létání za vidu 
země 
Vysoká škola báňská 
Vysoké učení technické 
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Příloha 1. – Dotazník Wizz Air 
• All information supplied shall be treated as confidental. 
• Please read carefully the notes for each section. Incorrect data sheets may be rejected. 
• Complete all sections that are relevant to your application.   
• You need to choose from drop down list or give an answer in every blue colored box.  
• Please login to your recruitment profile and upload this form in accordance with the given 
instructions.  
  
1. General 
Title   
  
Date of birth (dd/mm/yy)       
  Marital status   
Family name   Age   
Forename(s)   Current nationality   
Known as   Dual citizenship   
Mother's maiden name   Country of birth   
  
2. Contacts 
House name/number   
  
Present 
Domicile 
  
Street/Road   
Town/City   
Telephone 
number 
  
Province/County   Mobile 
number 
  
Postcode/ZIP   
Country   
E-mail 
address 
  
  
3. Language skills 
Mother tounge   
  
Language level generally, both written&spoken 
Language English Level   
Language   Level   
Language   Level   
If other, please explain below: 
  
  
4. Previous Application 
Have you ever previously had an interview at Wizz Air Group? If YES, please give date and 
details below. 
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Details   Date     
Have you been recommended by a current Wizz Air employee? If YES, please give their 
name, position, and ID number below. 
  
Name and position   ID   
Name and position   ID   
 
 
5. Applied position 
Please select the position which you apply for. In case of you have A320 TR continue on 
5/A. In case of you don't have A320 TR continue on 5/B. 
  
  
5/A. Minimum requirements for First Officer Cadet - Type Rated position 
Find the requirements for the selected position in this box below 
  
1) Minimum 300 hours aircraft flying time1 (this may include the base training for the type rating issue) 
2) Minimum EASA/JAR FCL1 (or Ukraine equivalent) CPL with ATPL theory knowledge completed 
3) Valid and current A320 type rating2 
4) Last flight within preceding 6 months (on A320, SEP or MEP) 
5) Minimum ICAO level 4 English Proficiency 
6) Have the right to live and work in the European Union, or the Republic of Ukraine 
7) Hold a current and valid EASA/JAR FCL-3 (or Ukrainian equivalent) Class One medical certificate 
  
1 Aircraft flying time is time flown in an aircraft. Simulator time must not be included in this time. 
2 The type rating must have at least 6 months validity on the date of joining, as new candidates only 
complete an OPC on starting. 
  
  
Meets the minimum requirements 
If you have a "RED" indication you are not meeting the minimum requirements. 
Do you have minimum 300 hours aircraft flying time?   
Do you have a minimum EASA/JAR FCL1 (or Ukraine equivalent) CPL with ATPL theory 
knowledge completed? 
  
Do you have a valid and current A320 type rating?   
Was your last flight within preceding 6 months on an aircraft?   
Do you have minimum ICAO level 4 English Proficiency?   
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Do you have the right to live and work in the European Union, or the Republic of Ukraine?   
Do you hold a current and valid EASA/JAR FCL-3 (or Ukrainian equivalent) Class One 
medical certificate? 
  
Do you meet ALL the minimum entry requirements, as laid out in the table for the position 
you have applied? 
  
  
If you have a "RED" indication above you are not meeting the minimum requirements to this 
position. We apply a strict rule on our minimums, please do not send this sheet to us in case 
if you are not meeting them! 
  
  
5/B. Minimum requirements for First Officer Cadet - Non Type Rated position 
Find the requirements for the selected position in this box below 
  
1) Minimum 300 hours aircraft flying time1 (this may include the base training for the type rating issue) 
2) Minimum EASA/JAR FCL1 (or Ukraine equivalent) CPL with ATPL theory knowledge completed 
3) A valid MCC certificate and course program2 
4) A valid JOC certificate and course program3 
5) Valid and current ME-IR4 
4) Last flight within preceding 6 months (SEP or MEP) 
5) Minimum ICAO level 4 English Proficiency 
6) Have the right to live and work in the European Union, or the Republic of Ukraine 
7) Hold a current and valid EASA/JAR FCL-3 (or Ukrainian equivalent) Class One medical certificate 
  
1 Aircraft flying time is time flown in an aircraft. Simulator time must not be included in this time 
2 An MCC course certificate is required if a multi-crew (JAR-25) aircraft has not previously been flown 
3 A JOC course certificate is required if a turbo-jet aircraft has not previously been flown 
4 A minimum 3 month validity on the type rating or ME-IR is required for completion of the Airbus Type 
Rating Course. The IR must be valid until the completion of the skills test. 
  
Meets the minimum requirements 
If you have a "RED" indication you are not meeting the minimum requirements. 
Do you have minimum 300 hours aircraft flying time?   
Do you have a minimum EASA/JAR FCL1 (or Ukraine equivalent) CPL with ATPL theory 
knowledge completed? 
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Do you have a valid MCC certificate and course program (if applicable)?   
Do you have a valid JOC certificate and course program (if applicable)?    
Do you have a valid and current ME-IR?   
Have you flown an aircraft in the last 6 month?   
Do you have minimum ICAO level 4 English Proficiency?   
Do you have the right to live and work in the European Union, or the Republic of Ukraine?   
Do you hold a current and valid EASA/JAR FCL-3 (or Ukrainian equivalent) Class One 
medical certificate? 
  
Do you meet ALL the minimum entry requirements, as laid out in the table for the position 
you have applied? 
  
  
If you have a "RED" indication above you are not meeting the minimum requirements to this 
position. We apply a strict rule on our minimums, please do not send this sheet to us in case 
of you are not meeting them! 
 
6. History record 
Do you have any past or present criminal convictions or pending cases?   
Have you ever been involved in a serious flying accident/incident?    
Have you ever had any serious illness or operation?    
Has your flight crew licence and/or your medical ever been suspended or revoked?    
If any field is "Yes" in this box above, please explain below: 
  
  
7. Total flying experience (as pilot) on AIRCRAFT 
Aircraft Type* JAR25 
PIC 
hours** 
PICUS 
hours** 
Co-
Pilot/dual 
hours** 
Total hours 
Date of last flight 
(dd/mm/yy) most 
recent uppermost 
          0       
          0       
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          0       
          0       
          0       
JAR25 time 0 
  
TOTAL TIME 0 
 
  
*Note: Use ICAO codes if there is any! In case of light aircraft flying, please indicate the Aircraft Type 
only as "SEP" (single engine piston) and "MEP" (multi engine piston). Most recent uppermost! 
**Note: Enter whole numbers only based on the mathematical rounding rules! In case of you do not 
have flying hours in this category type 0 (zero). 
  
8. Total flying experience (as pilot) on SIMULATOR 
Simulator Type Hours Date of last flight 
          
          
          
          
          
 
TOTAL TIME 0 
 
  
*Note: Enter whole numbers only based on the mathematical rounding rules! In case of you do not 
have flying hours in this category type 0 (zero). 
 9. Employment details 
Name of employer                         
(most recent uppermost) 
Date
from 
Date to Position held 
Aircraft 
type 
Reason 
for 
leaving 
            
            
            
            
            
            
  
Period of notice to the current employer required (days)   
  
10. Further Education Details (if applicable) 
College/University/Higher Education Level achieved Subject(s) Year 
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completed 
        
        
        
  
11. Flying Training (include any relevant courses, e.g. MCC, JOC, etc) 
Qualification/Course 
Training 
Organization 
Location (country) Date Completed 
(dd/mm/yy) 
            
            
            
            
            
            
  
12. Flight Crew Licenses 
Licence type Country of issue JAR/EASA Aircraft type(s) endorsements 
        
        
        
  
 13. References 
Please provide details of three referees that we may contact. These referees shall be from Fleet, 
Training, or Management positions and have preferably flown with you in a supervisory/training 
capacity. 
Name Company Position Contact Telephone 
E-mail 
address 
          
          
FSI VUT v Brně  Diplomová práce 
 
 
79 
 
          
  
14. Declaration 
Honesty and integrity are vital qualities in the people that Wizz Air wish to employ. It is therefore important 
that you undertake all stages of the selection and recruitment process in this way. 
I hereby confirm that I have answered all questions honestly and to the best of my knowledge. I also 
understand that anything I answered or put forward to support my application will be validated at later 
stages of the selection process and if I am hired. Deliberate misinformation of any kind will lead to 
permanent rejection, dismissal, and/or legal proceedings. 
The information I have provided in this application is accurate, true and complete. 
  
I,   (insert your full name) 
have read thoroughly the above and do hereby declare that the information I have given on this form, 
and in support of my application for employment is truthful.  
Date (dd/mm/yy)         
  
Please be aware that if your application is unsuccessful, Wizz Air reserves the right not to enter into any 
discussion as to the reason, and our decision is final. 
  
Thank you for taking time to complete this form.  
  
15. Upload Instructions 
1. Make sure you don't have any field with blue color. If you have, you need to make an answer. 
2. Make sure you don't have any field with red color in chapter 5. If you have, you are not meeting the 
minimum requirements to the selected position. We apply a strict rule on our minimums, please do not 
send this sheet to us in case of you are not meeting them! 
3. Save the document to your local storage drive in SURNAME_Firstname.xls or SURNAME_Firstname.xlsx 
format – Other formats are not permitted! 
4. Using your registered email address, please login to the recruitment portal as a Previous Applicant. 
5. Click on “Update My Information”. 
6. “Add Resume and Attachments", select this file as Attachment 1. "Resume" should be your CV. Then click 
on "Submit". 
 
 
 
 
 
 
